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Barcelona ha experimentat un increment del nombre de motos a la ciutat en els últims anys. 
Quines en són les causes? Per què és tan habitual la seva presència? Aquest treball fa un repàs de 
l’evolució dels últims anys a través del parc de vehicles i la mobilitat, per provar de cercar els 
canvis que s’hi ha produït. Es compara la situació de Barcelona amb altres ciutats, tant en 
característiques de la ciutat com en solucions implantades per les motos. 
El treball fa una recerca de les causes que en motiven el creixement i d’aquells efectes perjudicials 
que se’n deriven, especialment en matèria d’accidentalitat. Se’n caracteritzen les causes principals 
i es calculen uns indicadors que permeten explicar les principals diferències entre motos i cotxes. 
Hi ha un exercici de modelització del flux de cotxes i motocicletes dins de la ciutat, intentant 
entendre el seu comportament en funció de les condicions de circulació. Descriu com afecta un 
major percentatge de motos en la circulació. Així mateix, estudia la possibilitat de permetre la 
circulació en els carrils reservats per busos i taxis. 
Les condicions d’aparcament que disposen les motos són un dels motius que permeten entendre 
l’estat actual, i per tant, esdevé un dels eixos principals del treball. Degut a la seva rellevància, es 
proposen formes alternatives de regulació, que permetin contrarestar els efectes negatius que 
generen les motos per la resta d’usuaris de la via pública. 
Per últim, es proposa un pla que tingui capacitat de millorar les condicions de circulació i 
estacionament. Alhora té la finalitat de fer més responsables a les motos del seu impacte en la 
ciutat. Es proposa i es defineix una taxa de circulació i estacionament i es fa una avaluació dels 
diferents escenaris de canvi. 
No només els cotxes generen conseqüències negatives dins la ciutat, sinó també ho fan les motos. 
El treball posa el focus sobre els vehicles motoritzats de dues rodes i busca mecanismes que 
generin una millor interacció entre modes de transport dins de la ciutat. 
Paraules clau: mobilitat, vehicles motoritzats de dues rodes, motocicleta, accidentalitat, carril 
bus, tarifació, Barcelona 
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1. Introducció i objectius 
 
Què passa amb les motos a Barcelona? Els vehicles de dues rodes motoritzats, dels ciclomotors a 
motos d’alta cilindrada, són valorats respecte els cotxes perquè són més barats, més ràpids, eviten 
alguns trams de trànsit i perquè es pot aparcar a prop de la destinació. Entre d’altres causes, 
aquests avantatges fan que cada vegada sigui més habitual la presència de motos a la ciutat. 
D’altra banda, aquest tipus de vehicles tenen els seus efectes adversos. 
Qualsevol lector del treball que hagi estat a Barcelona en els últims anys podrà donar fe de com 
d’habitual és trobar motos aparcades a les voreres i quantes d’elles circulen pel carril bus. A més 
a més, els seus conductors estan més desprotegits que els ocupants de cotxes. 
Els habitants de Barcelona, com qualssevol altres, busquen sempre la forma més ràpida, 
econòmica i eficaç de desplaçar-se. Però cada ciutat té les seves característiques i peculiaritats. 
Mentre cada vegada és més habitual la presència de vehicles de mobilitat personal com els 
patinets elèctrics, sobre la calçada es produeix un increment constant de motos. Però han estat 
les ciutats dissenyades per motos? El cotxe sempre n’ha estat el protagonista i l’element 
vertebrador. 
Cal aprofundir sobre què succeeix amb les motos a la ciutat de Barcelona i com s’ha arribat fins al 
moment actual. Quines en són les causes i les motivacions, així com els impactes que provoquen 
en el teixit urbà i en les persones. Interessa veure com afecta i com s’hi adapta la ciutat, de quina 
manera es pot actuar intel·ligentment i amb alçada de mires, per trobar solucions als problemes 
actuals que no comprometin la ciutat a mig i llarg termini. 
L’objectiu principal del treball és entendre quina és la situació a dia d’avui de la mobilitat urbana 
a Barcelona dels vehicles de dues rodes i conèixer-ne el seu comportament, així com les 
diferències respecte altres modes de transport. També es vol detectar els conflictes i 
problemàtiques que es generen de la mobilitat d’aquests vehicles i, per últim, definir un pla de 
millora i avaluar-ne les seves conseqüències. Aquest pla té com a finalitat millorar la circulació 
dins la ciutat, reduir l’impacte que genera el transport privat i intentar generar un context on se’n 
beneficiïn el conjunt d’habitants de la ciutat. 
Per aconseguir-ho, el treball es divideix en 3 grans blocs amb els seus propis objectius: anàlisi, 
modelització i pla d’actuació. 
El primer bloc d’anàlisi té com a objectius: 
1. Recopilar dades a nivell nacional, autonòmic, metropolità i local de Barcelona del Parc de 
vehicles. Analitzar-ne l’històric i avaluar la tendència dels últims anys. Detectar els canvis 
de modalitat dels vehicles de 2 rodes i distingir els efectes generals dels locals.  
2. Caracteritzar-ne la mobilitat i conèixer les causes que determinen l’ús dels diferents 
mitjans de transport. Focalitzar-se en el transport privat i en l’elecció entre vehicles de 4 
rodes o de 2 rodes. 
3. Analitzar l’accidentalitat segons tipologia de vehicle a Barcelona. Conèixer les causes que 
generen els accidents. Detectar les problemàtiques en matèria de sinistralitat i comparar 
les xifres actuals amb dades històriques i estudis per detectar les variacions i les causes 
dels canvis. 
4. Contextualitzar les dades obtingudes realitzant una comparativa amb altres ciutats 
europees. Seleccionar un conjunt de ciutats comparables o bé on s’hagi resolt de forma 
creativa el conflicte de modalitat moto-cotxe. Avaluar els plans que s’han executat en 
altres ciutats com Londres per provar d’extreure’n conclusions aplicables al nostre 
context. 
5. Detectar quines són les causes que motiven l’ús de motocicletes i els riscos que porta 
associats. Entendre quins avantatges de mobilitat proporciona i quines característiques 
la fan diferent. 
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6. Documentar quins han estat els precedents en matèria de Plans en l’àmbit de Barcelona. 
Comparar resultats i conclusions per tal d’avaluar l’efecte del canvi de modalitat i els 
impactes que pot generar. Definir les variables principals que permeten entendre la 
circulació i interacció de vehicles en el teixit urbà de la ciutat. 
En l’apartat de modelització es pretén: 
1. Avaluar el risc que presenten els diferents modes en funció del nombre de desplaçaments 
dins la ciutat. Entendre quin tipus d’accidents són més habituals i els punts dèbils que 
presenta els vehicles de 2 rodes. 
2. Desenvolupar un model d’interacció de fluxos entre vehicles privats no comercials. La fita 
és desenvolupar un model analític simple, sense necessitat d’eines de computació i que 
permeti caracteritzar la mobilitat d’una determinada via en funció de les característiques 
geomètriques de l’entorn i dels 2 tipus de vehicles. Aquest mateix model ha de permetre 
modelar què passaria davant la possibilitat de permetre a les motos circular pel carril 
bus/taxi i quins canvis significaria pel flux de vehicles. 
3. Definir un model de tarifació per als vehicles de dues rodes per permetre l’ús del carril 
bus/taxi per a la circulació i seguir tenint l’avantatge d’aparcar sobre la vorera. Ha de 
resultar-ne un escenari de futur i veure’n els canvis i implicacions que en resultaria. 
Per últim, el tercer bloc és la posada en pràctica dels models i anàlisis anteriors: 
1. Examinar quines són les problemàtiques derivades de la mobilitat dels vehicles de 2 rodes 
actualment a Barcelona. Detectar quins són els reptes dels pròxims anys i definir un pla 
de millora, amb mesures concretes per aconseguir una millora respecte l’escenari actual. 
2. Realitzar una avaluació sobre la implementació del pla de millora a nivell tècnic, 
econòmic i social i quantificar en la mesura del possible l’impacte que pot generar. 
 
L’estudi no té la finalitat de canviar per complet la mobilitat de Barcelona, ni ésser l’eina que 
solucioni tots els problemes i reptes que presenta la ciutat actualment. L’aspiració d’aquest estudi 
és focalitzar-se en els vehicles de dues rodes i veure com han anat guanyant terreny els últims 
anys, quines n’han estat les causes, tenir una fotografia de l’estat actual el més acurada possible i 
de quina forma podem redreçar els problemes que porta associats. 
Altrament, no s’ha de deixar de banda l’impacte que la mobilitat privada genera en la ciutat i en 
els seus habitants. La finalitat de qualsevol pla d’actuacions relacionat amb la mobilitat urbana 
hauria d’anar lligat sempre a impulsar el transport públic, minimitzar la flota de vehicles privats 
i reduir els efectes negatius que genera pels residents. Aquesta és la idea de fons i la motivació del 
present estudi. 
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2. Anàlisi de la motocicleta a Barcelona 
 
L’anàlisi de la motocicleta que es realitza en aquest treball està emmarcat a Barcelona, la capital 
i ciutat més habitada de Catalunya, i segona ciutat espanyola, només per darrera de la capital, 
Madrid. La ciutat de Barcelona té una extensió de 102,15 km2, amb una població l’any 2017 de 
1.620.809 habitants. Amb això, presenta una densitat de població de 15.867 habitants/km2. El 
mateix any, la seva Àrea Metropolitana acollia 3.247.281 habitants, incloent-hi la pròpia ciutat. 
Així, Barcelona, com a nucli de l’àrea metropolitana, concentra el 50% de la població. 
 
2.1. Parc de vehicles 
 
Les dades presentades en aquest apartat han estat obtingudes a partir de l’Idescat i de la DGT. 
Són dades recollides des de l’any 2000 fins al 2017, essent aquestes últimes encara provisionals a 
data d’Abril 2019. 
S’ha estudiat el Parc de vehicles en 4 àmbits de major a menor escala: àmbit nacional, Espanya; 
àmbit autonòmic, Catalunya; àmbit metropolità, Àrea Metropolitana de Barcelona (AMB); i àmbit 
local, Barcelona. La raó d’aquests diferents àmbits és conèixer els efectes que són d’àmbit general 
i distingir-los d’aquells locals. 
Un punt a considerar és que la Dirección General de Tráfico no té en compte els ciclomotors en 
el seu parc de vehicles. Per tant, Idescat, que treballa amb dades procedents de la DGT tampoc 
considera els ciclomotors. Si bé a partir de 2010 ja recullen les dades dels mateixos en tots els 
àmbits, per entendre’n l’evolució i comparar els diferents àmbits, en aquest apartat no es 
consideren els ciclomotors. En l’últim apartat, s’estudiarà l’evolució de motocicletes i ciclomotors 
a Barcelona combinant el conjunt de dades històriques disponibles. 
Les categories de vehicles que es consideren, seguint la distinció i nomenclatura que en fa 
l’Idescat, són les següents: 
• Turismes: vehicles de quatre rodes destinats al transport de viatgers amb una capacitat 
fins a nou places, inclosa la del conductor. 
• Motocicletes: vehicles de dues rodes, motocarros i cotxes de discapacitats, exclosos els 
velomotors. 
• Camions i furgonetes: vehicles destinats al transport de mercaderies. 
• Tractors industrials: vehicles capacitats per arrossegar d'altres vehicles, exclosos els 
tractors agrícoles. 
• Autobusos: vehicles destinats al transport de viatgers amb una capacitat superior a nou 
places, inclosa la del conductor. 
• Altres: vehicles no inclosos en les categories precedents, exclosos els agrícoles. 
Quan es parli de vehicles privats no comercials s’inclouen els turismes i les motocicletes, ja que la 
resta de vehicles tenen usos públics, de transport de mercaderies o usos industrials. 
Si es posa l’atenció en el Parc de vehicles de Barcelona, en l’evolució dels últims 18 anys, Fig. 2.1, 
es veu com el volum total de vehicles no ha variat notablement. Sempre s’ha trobat en valors al 
voltant de 900.000 vehicles, tenint-ne 925.321 l’any 2017. Per que fa a les motocicletes i turismes, 
signifiquen entre un 85-88% del total del parc al llarg dels anys, assolint un 87,3% l’any 2017.  
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Fig. 2.1. Evolució del Parc de Vehicles segons tipologia a Barcelona, període 2000-2017. Font: DGT 
Comparant el Parc de vehicles de Barcelona amb les xifres de l’Àrea Metropolitana (AMB), Fig. 
2.2, presenta un volum superior i amb major variabilitat. Presenta valors entre 2,7-3,0 milions 
de vehicles, amb 2.993 milers de vehicles el 2017. Pel que fa als vehicles privats no comercials, té 
valors entre 82-85%, lleugerament inferiors a Barcelona, assolint un 85% l’any 2017. 
 
Fig. 2.2. Evolució del Parc de Vehicles segons tipologia a l’Àrea Metropolitana de Barcelona, període 
2000-2017. Font: DGT 
Per avaluar què succeeix amb els vehicles privats no comercials, es pot comparar el % de 
motocicletes en els diferents àmbits d’estudi, per conèixer si es tracta d’un fenomen local o bé 
succeeix el mateix en la resta d’àmbits. La Fig. 2.3, evidencia que la tendència creixent de les 
motos dins dels vehicles privats es repeteix en els 4 àmbits. Si bé és cert que Barcelona ja 
presentava valors superiors el 2000, ha augmentat 10p.p., mentre que en el mateix període l’AMB 
tan sols puja 8 p.p., i a Catalunya i Espanya un 6,3 i 4,8 p.p. respectivament.  
Aquesta tendència creixent a nivell nacional i en els àmbits inferiors, està influenciada per la nova 
regulació de les motocicletes a partir de l’any 2004. Aquelles persones que tenien possessió de 
carnet de classe B, amb una antiguitat superior als 3 anys podien conduir dins el territori nacional 
motocicletes que necessitessin el permís de classe A1 (Real Decreto 1598/2004, de 2 de julio, por 
el que se modifica el Reglamento General de Conductores, 2004). La modificació del reglament 
general de conductors va derivar en un increment del volum de motos. Així com aquest canvi de 
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Fig. 2.3. Evolució de motocicletes respecte vehicles privats no comercials segons àmbit territorial 2000-
2017. Font: DGT.. 
Es veu com les motos cada vegada guanyen més pes en el parc de vehicles, però cal veure què 
succeeix amb turismes i motocicletes en funció de la població. Cal veure si es produeix una 
transició de cotxe a moto, si es redueix el parc de turismes o si són les motos les que incrementen. 
Aquesta última opció seria la més negativa, ja que suposaria un moviment de persones que es 
mouen a peu o amb transport públic cap a la motocicleta, incrementant el número total de 
vehicles. L’indicador que permet comparar aquestes dues dades és l’índex de motorització, definit 
com el nombre de vehicles per cada 1000 habitants. 
Primer, cal analitzar què passa amb l’índex de motorització del total de vehicles privats no 
comercials, Fig. 2.4. L’àmbit que presenta major índex és l’AMB, al voltant de 800 vehicles/1000 
habitants. Malgrat que Espanya i Catalunya presenten valors similars, al voltant de 550 veh/1000 
hab, a principi de la dècada dels 2000 Catalunya presentava índex superiors. Barcelona és l’àmbit 
amb un menor valor, de 500 vehicles per cada 1000 habitants l’any 2017. 
 
Fig. 2.4. Evolució de l’índex de motorització (vehicles privats no comercials) segons àmbit territorial 
2000-2017. Font: DGT, Idescat i INE. 
Si posem el focus en com ha anat evolucionant l’índex de motorització en base l’any 2000 pels 
mateixos àmbits, s’obté la Fig. 2.5. Tots els àmbit presenten una etapa de no creixement al llarg 
dels anys de la crisi econòmica. Així com a Espanya ha anat augmentant notablement, Catalunya 
ha tingut un creixement més discret, arribant al +9,1% el 2017 vs 2000 respecte el +23,5% 
d’Espanya. L’AMB presenta més variabilitat, relacionada principalment amb el canvi d’àmbits i 
per tant són valors menys fiables i de menor qualitat, ja que no es mesura el mateix cada any. 
Malgrat aquesta consideració, presenta valors creixents tot i que inferiors al total de Catalunya. 
Per últim, Barcelona va decréixer fins l’any 2004 i des de llavors ha mantingut una tendència 
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Per tant, si l’índex de motorització de Barcelona es manté en constant descens des de 2007 i el % 
motocicletes augmenta, això significa que mentre cada vegada hi ha menys cotxes en circulació hi 
ha més motos que els substitueixen. Així ho veiem en la Fig. 2.6, com a partir del 2003 es veu 
una tendència creixent passant de 100 motos cada 1000 habitants fins a les 150 motos per cada 
1000 habitants el 2017. És una tendència en tots els àmbits, com ja s’ha vist, però els valors de 
Barcelona i l’AMB són molt superiors als de Catalunya (106,8 el 2017) i Espanya (71,4 el 2017). 
 
Fig. 2.5. Variació anual de l’índex de motorització (vehicles privats no comercials) segons àmbit 
territorial 2000-2017. Font: DGT, Idescat i INE. 
 
Fig. 2.6. Evolució de l’índex de motorització (motocicletes) segons àmbit territorial 2000-2017. Font: 
DGT, Idescat i INE. 
 
2.1.1. Parc de vehicles de Barcelona 
 
En aquest apartat, ens interessa conèixer en detall el parc de vehicles de Barcelona, incloent-hi 
els ciclomotors. 
Com en aquest cas l’objectiu no és comparar el fenomen local amb la resta d’àmbits que el 
contenen, s’han analitzat dades del parc de vehicles de l’Ajuntament de Barcelona, corresponents 
al seu cens de vehicles. 
El parc total de vehicles privats no comercials de Barcelona el 2017 era de 875.187 vehicles. Ha 
crescut de forma continuada des del 2013, amb un augment al voltant del +2% anual. Els valors 
absoluts per tipologia de vehicle es poden veure a la Fig. 2.7.. El 2017, hi ha 587 milers de cotxes, 
231 mil motos i 56 mil ciclomotors. Això sumen un agregat de 287.321 vehicles motoritzats de 

















Espanya Catalunya AMB Barcelona
Present i futur de la motocicleta a Barcelona 




Fig. 2.7. Evolució en valors absoluts dels vehicles privats no comercials a Barcelona, període 2001-2017. 
Font: Ajuntament de Barcelona, 2018e 
Si s’analitza la distribució del parc entre els tipus de vehicles, com en la Fig. 2.8, es veu una 
reducció constant dels turismes respecte del total. Mentre el 2001 eren el 73% del total, 
actualment tan sols representen el 67%. En canvi, els vehicles de dues rodes han anat 
incrementant la quota fins al 32% actual. La distribució entre els vehicles de dues rodes no s’ha 
mantingut constant, ja que cada vegada les motos tenen major nombre de vehicles. El canvi de 
tendència s’inicia al 2005 amb 18% de motos fins als 26% l’any 2017. D’altra banda, els 
ciclomotors es mantenien constants en un 10-11% de quota fins el 2011, on es produeix un canvi 
de tendència decreixent fins al 6% l’any 2017. 
 
Fig. 2.8. Evolució de la distribució del parc de vehicles privats no comercials a Barcelona, període 2001-
2017. Font: Ajuntament de Barcelona, 2018e 
Per entendre el canvi de tendència entre motos i ciclomotors, cal veure quina evolució de 
matriculacions hi ha hagut de cada tipologia en els últims anys. L’Ajuntament de Barcelona tan 
sols té disponible dades des del 2007, però permet entendre què passa. 
Seguint les dades de la Fig. 2.9, el 2008 es produïen 3.711 matriculacions anuals de ciclomotors, 
mentre que la mitjana del període 2013-2017 és de 889 matriculacions anuals. Com es veu en la 
Fig. 2.10, passen de ser el 8% de les matriculacions de 2017 al 2% en el 2017. Aquesta diferència 
de quota se l’emporten turismes i motocicletes. Són dades amb certa variabilitat però es mantenen 
força constants entre 31-38% per motos i 57-67% per turismes. 
Per tant, si el % de matriculacions de vehicles és força constant a Barcelona i cada vegada hi ha 
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mitjana dels vehicles de dues rodes mentre que els turismes han mantingut valors similars i per 
tant el parc ha sofert major renovació que el de les motos. 
 
Fig. 2.9. Evolució en valors absoluts del nombre de matriculacions de vehicles privats no comercials a 
Barcelona, període 2001-2017. Font: Ajuntament de Barcelona, 2018e 
 
Fig. 2.10. Evolució en valors absoluts del nombre de matriculacions de vehicles privats no comercials a 
Barcelona, període 2001-2017. Font: Ajuntament de Barcelona, 2018e 
A Barcelona hi ha cada vegada més motos, però observant-ne les dades, no incrementa el parc de 
vehicles total, sinó que cada vegada guanyen terreny als turismes. Mentre les motos segueixen 
augmentant, els número de cotxes en circulació cada vegada és més petit. 
Per últim, les motos, com els cotxes, tenen una baixa representació de vehicles elèctrics. L’any 
2018, a Barcelona hi havia 1.057 motos elèctriques, un 0,4% del total de vehicles d’aquest tipus 
(Ajuntament de Barcelona, 2018d). Respecte vehicles elèctrics, tan sols flotes municipals i de 




Per l’anàlisi de la mobilitat a la ciutat de Barcelona, s’utilitzen dades recollides en l’Enquesta de 
Mobilitat en Dia Feiner (EMEF, 2017). Es tracta d’una enquesta feta a residents majors de 16 anys 
de diferents àmbits metropolitans que inclouen Barcelona, promoguda per autoritats territorials: 
Ajuntament de Barcelona, Autoritat del Transport Metropolità (ATM), Àrea Metropolitana de 
Barcelona (AMB) i Associació de Municipis per la Mobilitat i el Transport Urbà (AMTU). Es 
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resident en aquests àmbits. Tot i que es presenten cada any resultats dels diferents àmbits 
territorials, seguint els objectius d’aquest treball, es posa el focus en la ciutat de Barcelona. La 
informació recollida és la declarada per part dels habitants enquestats. 
Relacionat amb la ciutat de Barcelona es produeixen 6,1 milions de desplaçaments diaris dins de 
la zona del Sistema Tarifari Integrat (STI). Del total de desplaçaments, el 68,0% són interns (4,13 
milions), mentre que el 32,0% restant són de connexió (1,95 milions). Com es mostra en la Fig. 
2.11, un 28,6% (558.253 desplaçaments) dels desplaçaments de connexió els realitzen els 
residents a Barcelona, mentre que el 71,4% restant el fan persones residents a la resta del STI. Els 
residents són responsables del 96,3% (3.986.273 desplaçaments) del total d’interns. En total, els 
residents a Barcelona realitzen 4.594.656 desplaçaments al dia: un 86,8% interns i 12,2% de 
connexió. 
 
Fig. 2.11. Desplaçaments interns i de connexió a Barcelona, 2017. Font: EMEF 2017 
Aquests 4,6 milions de desplaçaments equivalen a 3,3 desplaçaments per persona i dia. Això no 
inclou població amb 8 o més desplaçaments laborals al dia (13,9 de mitjana), que correspon a 
0,8% del total de població. Si tan sols es considera població amb mobilitat (91,3% del total), es 
pot parlar de 3,6 desplaçaments al dia per persona. 
 
Taula 2.1. Número de desplaçaments diaris amb origen/destinació Barcelona, 2017. Font: EMEF 2017. 
De tots aquests desplaçaments, amb independència de les motivacions per desplaçar-se, és 
necessari conèixer el mode de transport escollit per provar d’entendre la mobilitat. Com es mostra 
a la Taula 2.1, el vehicle privat és responsable del 24,6% de desplaçaments en dia feiner amb 
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origen o destinació Barcelona – indiferentment de la residència. Pel que fa a la mobilitat no activa, 
transport públic i vehicle privat, el vehicle privat és responsable del 38,0% dels desplaçaments. 
Dins del vehicle privat, el cotxe realitza 1,01 milions de desplaçaments (16,6% de quota modal 
total) i les motos 446.405 desplaçaments diaris (7,3% del total de Barcelona).  
La situació canvia si ens fixem en els residents de Barcelona. El mode de transport preferit és la 
mobilitat activa (45,1%), seguit del transport públic (34,5%) i el vehicle privat (20,4%). L’ús de 
vehicle privat és inferior al 24,6% (-4,2 p.p.) del de les persones residents a l’STI, malgrat l’ús de 
motos presenti valors similars: 7,6% del total (-0,3 p.p.). L’ús del vehicle privat canvia 
notablement si es tracta de desplaçaments interns (15,0%) o bé si es tracta de desplaçaments de 
connexió (56,0%). També va lligat a una diferència en la mobilitat activa (51% en interns per 4,5% 
en connexió), degut a l’increment de les distàncies a recórrer. 
L’evolució de la mobilitat l’any 2017 dels residents a Barcelona, comparada amb el 2007, permet 
veure com l’ús del vehicle privat passa del 23,3% al 20,4% a favor del transport públic, que 
evoluciona del 32,2% fins al 34,5% actual com s’observa en la Fig. 2.12. D’altra banda, la 
mobilitat activa es manté en valors similars: del 44,5% el 2017 fins al 45,1% actual. El canvi de 
modalitat es produeix en desplaçaments interns i de connexió, i malgrat que el vehicle privat 
l’utilitzen un 2,9 p.p. menys que el 2007, està 2,8 p.p per sobre del mínim absolut dels últims 
anys, el 17,6% d’ús el 2012. 
 
Fig. 2.12. Evolució del mode de transport en el període 2005-2017. Font: EMEF 2017 
Es pot observar que el canvi de modalitat en aquests 10 anys no s’ha produït únicament un 
desplaçament del privat al públic. En l’etapa 2010-2015, derivat de factors econòmics, es va 
generar un increment de la mobilitat activa situant-se per sobre del 50%. Està relacionat amb una 
reducció de la mobilitat ocupacional al voltant del 17-18%, mentre que els anys anteriors i 
posteriors, es trobava al voltant del 22%, Per tant, la imatge que trobem de la mobilitat a 
Barcelona després de la crisi deixa el transport públic com a mitjà de transport més utilitzat. 
 
Fig. 2.13. Motius per utilitzar el transport privat dels residents a Barcelona. Font: EMEF 2017. 
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Quines són les causes que motiven els residents a seleccionar el transport públic o privat? Si bé la 
percepció de ser un dels mitjans de transport més ràpid disponible, els residents també declaren 
altres motivacions per decantar-se pel vehicle privat (Fig. 2.13). La comoditat (29,9%) i la 
velocitat (22,8%) són les causes principals, tot i que la mateixa mostra declara majoritàriament 
que si no ho poguessin fer per restriccions de pas a vehicles contaminants, es decantarien en un 
62,2% pel transport públic. L’elecció del transport privat és motivada en un 69,8% dels casos 
pels beneficis que aporta (comoditat, rapidesa, cost, llibertat, aparcament), en un 23,6% per 
limitacions del transport alternatiu i en un 5,4% per obligació. 
D’altra banda, pels usuaris de transport públic les principals motivacions són la comoditat (17,4%) 
i el cost inferior al cotxe (14,1%) juntament amb les dificultats per aparcar (14,1%). Les altres 
causes es poden veure en la Fig. 2.14. Si ho agrupem per la motivació principal declarada en 
l’enquesta, un 46,9% considera que és millor que el transport privat, un 27,9% per les limitacions 
que presenta el cotxe com a mitjà de transport i un 23,4% perquè el cotxe no és una opció (no té 
permís, vehicle o possibilitat). 
 
Fig. 2.14. Motius per utilitzar el transport públic dels residents a Barcelona. Font: EMEF 2017. 
S’observa com l’elecció del vehicle privat és causat pels beneficis que se’n percep, 
independentment dels beneficis o costos que tingui a la pràctica. Si bé la causa principal sempre 
n’és la comoditat, les dificultats que presenta el transport privat – costos, aparcament, retencions 
– són la motivació del 27,9% d’usuaris del transport públic. 
L’elecció del tipus de transport està lligat a la seva disponibilitat, connectivitat i distància a 
recórrer. L’ús del transport privat té dependència amb les distàncies a recórrer i la disponibilitat 
de transport públic. Com més gran és la distància respecte Barcelona, pitjor connectivitat i 
accessibilitat, ja que es tracta de zones menys dotades de xarxa de transport públic i per tant, 
incrementa la seva quota modal en perjudici del transport públic. Dos dels indicadors principals 
són el temps de desplaçaments i la disponibilitat/cost de l’aparcament. 
 
Taula 2.2. Durada mitjana percebuda dels desplaçaments segons mode de transport. Font: EMEF 2017 
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Els temps de desplaçament es poden conèixer a partir de la durada mitjana percebuda. Com es 
veu en la Taula 2.2, només el caminar iguala a la moto (17,0 min) en temps percebut, tan sols 
comparable als temps de la bicicleta (18,6 min). Del vehicle privat, els conductors de cotxe 
perceben el cotxe més lent que la moto, valorant-ho amb 11,2 min (+65,9%) de diferència. Només 
els mitjans de transport corresponents a la mobilitat activa es perceben igual de ràpids que la 
moto, i això la posiciona com a mitjà de transport motoritzat més ràpid, independentment de si 
és públic o privat. 
Dins del transport privat, un altre indicador destacat per conèixer el flux de persones que es 
mouen és l’ocupació dels vehicles. En l’EMEF 2017 es recull l’ocupació mitjana declarada i es 
compara amb les xifres d’ocupació calculada, com en la Taula 2.3. Pel cotxes, l’ocupació varia 
lleugerament en funció del tipus de desplaçament, essent d’1,6 persones per vehicle el seu valor 
mitjà. Dins de la ciutat de Barcelona, els enquestats declaren valors d’1,7, per sobre dels valors 
dels desplaçaments de connexió (entre 1,5 i 1,6). Contrasta veure la diferència d’ocupació 
declarada respecte la calculada, sent la calculada inferior. Pel que fa a la moto, l’ocupació 
declarada a Barcelona és d’1,1 persones per vehicle, independentment del tipus de desplaçament. 
 
Taula 2.3. Evolució de l’ocupació calculada i declarada dels cotxes residents a Barcelona. Font: EMEF 
2017 
El lloc d’aparcament és un paràmetre que permet entendre la mobilitat dels barcelonins que 
escullen el vehicle privat. Les diferències entre cotxe i moto, s’evidencien en la Taula 2.4. Les 
motos acostumen a aparcar al carrer (64,9%) o en un aparcament propi (23,2%), mentre que els 
cotxes presenten una distribució bastant repartida. Pel que fa a places de pagament per ús, també 
el cotxe ha de pagar amb més freqüència que les motos. Per tant, l’aparcament de motos tendeix 
a tenir un cost econòmic inferior pel conductor que el cotxe. 
 
Taula 2.4. Lloc d’aparcament del vehicle privat a Barcelona. Font: EMEF 2017 
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En l’aparcament habitual dels vehicles en domicili, dels cotxes, el 76,7% d’usuaris aparca en un 
aparcament d’ús privat, mentre que un 14,4% aparca al carrer de forma gratuïta. El 8,9% restant 
aparca en places de pagament per ús – zones delimitades al carrer o aparcaments privats. Pel que 
fa a la moto, presenta xifres força diferents: 35,9% aparca lliurement al carrer sense cost i el 62,4% 
ho fa en aparcaments d’ús privat. 
Pel que fa a l’aparcament habitual a la feina, el 23,0% de residents a Barcelona hi té un lloc 
reservat per aparcar, i tan sols un 12,1% d’ells hauria de pagar parcialment o total per fer-ne ús. 
D’aquells Barcelonins que treballen dins de Barcelona, un 60,4% és usuari de la plaça reservada 
en el lloc de treball. 
Pel que fa a la propietat de vehicles privats motoritzats, un 29,2% de llars no disposa de cotxe i un 
73,5% no disposa de moto. De les llars amb cotxe (70,8%) un 12,0% en té 2 o més en propietat, 
mentre que només un 5,4% té 2 o més motocicletes a la llar. 
A banda de les motivacions i les restriccions dels habitants, la valoració que donen als diferents 
mitjans de transport permet entendre quin d’ells perceben com a més beneficiós (Fig. 2.15). La 
mobilitat activa és la que té millor valoració, seguida per la moto (8,1) que està mig punt per sobre 
del cotxe (7,6). La moto es percep com el millor mitjà de transport motoritzat, públic o privat, 
mentre que Tramvia i FGC es perceben millor que el cotxe. Val la pena tenir en compte que les 
valoracions són subjectives, i que els valors es mouen entre 8,4 i 6,7. A més a més, el grau de 
satisfacció de cada mitjà està esbiaixat per l’ús que se’n fa i la nota que s’hi dóna. Malgrat aquests 
punts, la valoració permet ordenar-los segons la satisfacció dels residents. 
 





L’any 2017 a Barcelona es van produir 10.339 accidents, dels quals 9.437 van comportar víctimes 
provocant un total de 12.186 víctimes. D’aquestes, 11.933 en van resultar lleus, 241 greus i 12 
mortes. Aquestes xifres suposen 6,38 accidents i 7,52 víctimes d’accidents de trànsit per cada 
1000 habitants. 
La gravetat de les lesions es defineix de la següent manera: ferits greus - hospitalitzats més de 24 
hores; ferits lleus - hospitalitzats menys de 24 hores, atesos al lloc de l’accident o en serveis 
d’urgències hospitalàries; i morts. 
Si comparem les xifres amb les dades de 2012 (Taula 2.5), recollides en el Pla local de seguretat 
viària 2013-2018, s’observa un increment del nombre d’accidents i de víctimes. Les víctimes per 
cada 1000 habitants també augmenten. Tot i aquest empitjorament, hi ha una millora en la 
gravetat dels ferits: el nombre de ferits greus i de morts disminueix, l’única nota positiva en 
aquesta comparativa. 
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 2012 2017 Variació [%] 
Nombre d’accidents amb víctimes 8.417 9.437 +12,1 % 
Nombre de víctimes 11.016 12.186 +10,6 % 
Ferits lleus 10.737 11.933 +11,1 % 
Ferits greus 249 241 -3,2 % 
Morts 30 12 -60,0 % 
Víctimes / 1000 habitants 6,8 7,5 +10,3 % 
Taula 2.5. Comparativa d’accidentalitat a Barcelona i variació entre 2012 i 2017. Font: Guàrdia 
Urbana de Barcelona 
2.3.1. Caracterització de l’accidentalitat 
 
Per caracteritzar l’accidentalitat, s’exclouen les rondes del total de la ciutat, ja que el tipus de 
conducció i configuració de la via difereix clarament dista de la resta del teixit urbà. Així, en les 
taules següents tan sols es considera el què succeeix en ciutat excloent-ne rondes. Es segueix el 
mateix criteri que en el Pla local de seguretat viària 2013-2018 perquè les dades obtingudes 
siguin comparables. 
A la Taula 2.6 es detalla el tipus d’accident amb víctimes durant l’any 2017. La causa principal 
són col·lisions laterals i fronto-laterals (agregat, el 41,3% del total) que estan relacionats amb 
canvis de carril i de direcció, i amb xocs en cruïlles urbanes i semàfors els segons. En segon lloc, 
l’abast (19,2%) relacionat amb les distàncies de seguretat entre els vehicles i la manca d’atenció, i 
per tant, associat a excessos de velocitat en circulació. La caiguda (9,8%) i la bolcada (0,3%) són 
tipus propis de vehicles de dues rodes, mentre que atropellament implica a vianants i la caiguda 
en interior de vehicle implica passatgers del transport públic. 
 2017 Respecte el total [%] 
Col·lisió lateral 2.284 22,5 % 
Abast 1.952 19,2 % 
Col·lisió fronto-lateral 1.907 18,8 % 
Atropellament 1.222 12,0 % 
Caiguda (dues rodes) 1.000 9,8 % 
Xoc contra element estàtic 699 6,9 % 
Caiguda interior vehicle 321 3,2 % 
Abast múltiple 268 2,6 % 
Col·lisió frontal 138 1,4 % 
Bolcada (més de dues rodes) 29 0,3 % 
Altres 334 3,3 % 
Total 10.154 100 % 
Taula 2.6. Tipus d’accident de trànsit amb víctimes i % sobre el total, en ciutat, 2017. Font: Guàrdia 
Urbana de Barcelona 
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Si es comparen amb les dades de 2012 de la Taula 2.7, s’observa com tots els tipus d’accidents 
han augmentat. La distribució de tipologies no varia substancialment, però hi ha una reducció de 
col·lisions fronto-laterals i un increment dels xocs contra elements estàtics.  
 
Taula 2.7. Tipus d’accident de trànsit amb víctimes, en ciutat, 2010-2012. Font: Guàrdia Urbana de 
Barcelona 
És molt preocupant l’increment d’accidents que hi ha hagut en el teixit urbà de la ciutat els últims 
5 anys. Cal analitzar què passa amb els accidents amb víctimes, i fer-ne la comparativa amb els 
resultats del 2012. 
Com es mostra en la Taula 2.8, la majoria de víctimes greus o mortals són degudes a 
l’atropellament, on els vianants, sent el col·lectiu més vulnerable de la mobilitat, són els més 
impactats. Les col·lisions generen el 40,2% dels ferits greus. Les caigudes de vehicles de dues 
rodes provoquen 13 víctimes, un 5% del total. 
 2017 Respecte el total [%] 
Atropellament 69 26,6 % 
Col·lisió fronto-lateral 65 25,1 % 
Col·lisió lateral 39 15,1 % 
Xoc contra element estàtic 19 7,3 % 
Abast 16 6,2 % 
Caiguda interior vehicle 14 5,4 % 
Caiguda (dues rodes) 13 5,0 % 
Encalç 11 4,2% 
Col·lisió frontal 9 3,5 % 
Altres 2 0,8 % 
Abast múltiple 2 0,8 % 
Total 259 100 % 
Taula 2.8. Tipus d’accident de trànsit amb víctimes mortals o greus i % sobre el total, en ciutat, 2017. 
Font: Guàrdia Urbana de Barcelona 
En xifres totals, comparant els valors de la Taula 2.8 i Taula 2.9, s’ha vist una lleugera millora. 
Els atropellaments i les col·lisions segueixen essent el principal causant de víctimes greus. La nota 
positiva és que s’han reduït les caigudes de dues rodes, passant de 26 el 2012 a les 13 actuals (-
50%). 
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Taula 2.9. Tipus d’accident de trànsit amb víctimes mortals o greus, en ciutat, 2010-2012. Font: 
Guàrdia Urbana de Barcelona 
Si enlloc de mirar el tipus d’accident que es produeix, es fa l’anàlisi dels vehicles implicats en els 
accidents es podrà veure aquell tipus de vehicle implicat en major nombre d’accidents, i per tant, 
més conflictiu. En aquesta part, el total no coincideix amb els de les taules anteriors ni és 
comparable en valors absoluts, ja que en un accident hi poden haver diferents tipologies de 
vehicles implicats. 
A la Taula 2.10 es veu com els turismes són els vehicles amb major nombre d’accidents. Es manté 
força constant respecte 2012. La motocicleta es troba en segon lloc, amb un 32,4% del total. 
Aquesta xifra és preocupant, ja que en el 2012 (Taula 2.11) hi havia 4.515 accidents amb 
motocicletes implicades, essent un 29,3% del total. En aquest període ha augmentat 
l’accidentalitat de les motos. Per altra banda, els ciclomotors han reduït el volum d’accidents, de 
1.274 el 2012 als 1.017 el 2017. Aquesta tendència de motos i ciclomotors està lligada al parc de 
vehicles de les dues tipologies i als canvis que ha experimentat els últims anys (apartat 2.1.1). La 
bicicleta augmenta la seva accidentalitat, dels 671 accidents el 2012 als 834 el 2017. Per tant, els 
vehicles de dues rodes, independentment de si tenen motor o no, han experimentat un increment 
en els últims anys. 








ferits greus o 
morts / accidents 
[%] 
Turisme 7.212 39,5 % 122 30,5 % 1,79 % 
Motocicleta 5.910 32,4 % 149 37,3 % 2,52 % 
Furgoneta 1.212 6,6 % 29 7,3 % 2,39 % 
Ciclomotor 1.017 5,6 % 25 6,3 % 2,46 % 
Taxi 964 5,3 % 25 6,3 % 2,59 % 
Bicicleta 834 4,6 % 20 5,0 % 2,40 % 
Camió 384 2,1 % 5 1,3 % 1,30 % 
Altres 720 3,9 % 25 6,3 % 3,47 % 
Total 18.253 100 % 400 100 % 2,19 % 
Taula 2.10. Tipus de vehicles implicats en accidents de trànsit amb víctimes, amb víctimes greus o morts 
i ràtio d’accidents greus sobre el total, en ciutat, any 2017. Font: Guàrdia Urbana de Barcelona 
Si s’analitzen els accidents amb ferits greus o morts, la motocicleta és la principal protagonista. 
Està implicada en 149 accidents el 2017, 20 menys que al 2012 (Taula 2.12). Malgrat aquesta 
millora, segueix sent responsable del 37,3 % del total, similar al valor de 2012. Els ciclomotors 
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s’han mantingut en xifres similars, 25 accidents respecte els 29 de 2012. Motocicletes i 
ciclomotors representen el 43,6% dels vehicles accidentats greus. Tenint en compte que el seu 
parc de vehicles és inferior a aquest valor, es destaquen com la tipologia de vehicle amb major 
accidentalitat associada. 
El problema de motos i ciclomotors està en que estan implicats en un major nombre d’accidents 
que la resta de tipologies o bé que aquests accidents tenen pitjors conseqüències? A la columna 
de la dreta de la Taula 2.10, observem el % d’accidents que acaben amb ferits greus o morts. 
S’observa com motos i ciclomotors tenen valors molt superiors als turismes. Les xifres del taxi no 
són comparables perquè es tracta d’una tipologia de vehicle que es mou molt al llarg de la ciutat i 
de forma continuada Per tant, els vehicles de dues rodes motoritzats porten associada una 
accidentalitat més greu que els turismes. És ben evident si es compara la protecció d’ambdós tipus 
de vehicle i els riscos associats. 
 
Taula 2.11. Tipus de vehicles implicats en accidents de trànsit amb víctimes, en ciutat, 2010-2012. Font: 
Guàrdia Urbana de Barcelona 
 
Taula 2.12. Tipus de vehicles implicats en accidents de trànsit greu o morts, en ciutat, 2010-2012. Font: 
Guàrdia Urbana de Barcelona 
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Per tant, l’accidentalitat de motocicletes i ciclomotors és una de les problemàtiques associades 
més greus. No només estan involucrades en un nombre d’accidents superior al % que representen 
del parc de vehicles sinó que la gravetat de les víctimes és superior. 
 
2.3.2. Accidentalitat dels vehicles motoritzats de dues rodes 
 
Es procedeix a analitzar què succeeix amb els accidents amb vehicles motoritzats de dues rodes 
implicats. En primer lloc, cal veure quins són els tipus d’accidents més comuns de les motos 
Taula 2.13. Les col·lisions i els abasts són les tipologies més habituals, seguides de la caiguda de 
dues rodes i l’atropellament. Si s’observa per cada tipus d’accident en quin % d’ells hi ha motos 
implicades, es veu com la caiguda (95,4%) és el més habitual, evidentment perquè passa a vehicles 
de dues rodes. Les col·lisions laterals (85,3%) són les més populars, seguides de les fronto-laterals 
(67,3%), associades a les cruïlles. En col·lisions frontals (53,6%) també tenen % superiors al del 
seu parc de vehicles. D’altra banda, atropellaments (26,4%) i sobretot, xoc contra elements 
estàtics (6,9%) són inferiors al percentatge del parc, i per tant no són tipus d’accidents 
habitualment relacionats amb les motos. 
 2017 Respecte total d’accidents [%] 
Col·lisió lateral 1.948 85,3 % 
Abast 1.365 69,9 % 
Col·lisió fronto-lateral  1.284 67,3 % 
Atropellament 322 26,4 % 
Caiguda (dues rodes) 954 95,4 % 
Xoc contra element estàtic 22 6,9 % 
Abast múltiple 94 35,1 % 
Col·lisió frontal 74 53,6 % 
Altres 381 35,9 % 
Total 6.444 63,5 % 
Taula 2.13. Tipus d’accident de trànsit amb vehicles motors de dues rodes implicats i % sobre el total de 
tipologies, en ciutat, 2017. Font: Guàrdia Urbana de Barcelona 
Pel que respecta la gravetat de les víctimes, s’observa com les motos són un dels principals 
contribuïdors (69,1% del total d’accidents) - Taula 2.14. La majoria d’accidents amb ferits greus 
i morts impliquen la participació de motos, especialment en col·lisions laterals (92,3%), caigudes 
(100%) i abast (93,8%). Això és una prova que la gravetat en els accidents de motos és molt 
superior a la dels turismes o furgonetes. En col·lisions fronto-laterals (78,5%), xoc contra 
elements estàtics (78,9%) i col·lisions frontals (77,8%), en 3 de cada 4 accidents hi ha motos 
implicades. Aquestes xifres són molt preocupants per la seguretat viària de vehicles motoritzats 
de dues rodes. Si mirem quins accidents amb motos implicades provoquen major gravetat (tercera 
columna de la Taula 2.14), es veu com el xoc contra element estàtic (68,2%), col·lisions frontals 
(9,5%) i atropellaments (6,2%) tenen molt pitjors conseqüències que la resta de tipus. Per les 
motos, són més greus les col·lisions fronto-laterals (4,0%) que les laterals (1,8%) o els abasts 
(1,1%). 
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Col·lisió lateral 36 92,3 % 1,8 % 
Abast 15 93,8 % 1,1 % 
Col·lisió fronto-lateral  51 78,5 % 4,0 % 
Atropellament 20 29,0 % 6,2 % 
Caiguda (dues rodes) 13 100,0 % 1,4 % 
Xoc contra element estàtic 15 78,9 % 68,2 % 
Abast múltiple 1 50,0 % 1,1 % 
Col·lisió frontal 7 77,8 % 9,5 % 
Altres 21 77,8 % 5,5 % 
Total 179 69,1 % 2,8 % 
Taula 2.14. Tipus d’accident de trànsit amb ferits greus o morts amb vehicles motors de dues rodes 
implicats, % sobre el total de tipologies de vehicles i % respecte total d’accidents de V2R, en ciutat, 2017. 
Font: Guàrdia Urbana de Barcelona 
La gravetat en accidents de la moto no és una novetat, ja que el 2012 ja s’observava una tendència 
creixent en víctimes greus en accidents (Taula 2.15). Tot i haver reduït les xifres en el període 
2012-2017 i una tendència a la baixa, els tipus d’accidents més habituals són els mateixos i no hi 
ha canvis destacats dins de cada tipologia d’accident. 
 
Taula 2.15. Tipus d’accident greu o mortal motocicletes implicades, en ciutat, 2010-2012. Font: Guàrdia 
Urbana de Barcelona 
Les motos són més perilloses pels seus conductors, i els seus accidents sempre comporten pitjors 
conseqüències que qualsevol altre tipus de vehicle. Dels 12 morts que hi va haver a Barcelona el 
2017, 9 (75%) d’ells ho van fer en accidents de motocicletes. Dels 241 ferits greus, 180 (75%) d’ells 
ho feien amb moto. Això evidencia que els vehicles motoritzats de dues rodes són els que tenen 
un % superior d’accidents amb ferits greus i morts, ja que 3 de cada 4 ferits greus totals estan 
implicats en accidents amb motos. La gravetat dels ferits d’accidents de moto està molt per sobre 
de qualsevol altre tipologia de vehicle. 
Segons dades del 2012, els grups de major riscs, això és una major accidentalitat per grup d’edat 
i sexe, en la motocicleta i el ciclomotor són els homes de 20 a 44 anys quan condueixen i les dones 
entre 15 i 39 anys com a passatgers.  
En el Pla local de seguretat viària 2013-2018 es posava ja en evidència aquest creixement del 
número d’accidents amb motos implicades. Una de les possibles causes és la dificultat en la 
conducció del vehicle comparat amb la d’un turisme. 
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Una prova, és que el 2017, els accidents amb vehicles motors de dues rodes accidentat, han 
implicat un total de 6.927 vehicles accidentats. D’aquests, 3.563 conductors ho feien amb el 
permís de conduir de tipus B. Això significa que el 51,4 % de conductors d’accidents de motos no 
tenen un permís específic de conducció de vehicles de dues rodes. L’any 2012 era del 42,8%, quasi 
10 p.p. per sota. Això evidencia que la falta de domini i habilitats en la conducció, fruit de no haver 
obtingut un permís específic per a la conducció del vehicle genera efectes negatius en 
l’accidentalitat. A més a més, l’impacte negatiu en l’accidentalitat de motos, essent el tipus de 
vehicle amb major gravetat, es transforma en un impacte en el nombre total de víctimes greus o 
mortals. Per tant, permetre a conductors amb llicència B conduir motocicletes genera un efecte 
negatiu en la seguretat viària de la ciutat. 
Una altra de les causes que podia explicar l’accidentalitat de les motos, segons el Pla de seguretat 
viària per a motos (Ajuntament de Barcelona, 2014) era que els usuaris de moto l’escullen per la 
velocitat en desplaçaments i els aparcaments ràpids i propers. Per tant, creien que això 
condicionava l’estil de conducció i les maniobres que realitzen al volant. En l’estudi, es feia una 
auditoria del RACC sobre les motos en zona urbana l’any 2014: 
• 20% de les motos circula en ziga-zagues 
• 33% dels motoristes no senyala el gir a les cruïlles 
• >25% d’incompliment de semàfors en ambre o vermell 
• 10% de motos en recta amb excés de velocitat 
• 15% de motos en corba amb excés de velocitat 
Addicionalment, una altra prova és el conjunt de dades de l’any 2012(Taula 2.16). Hi ha 
comportaments relacionats amb maniobrabilitats: girs indeguts (15,9%), canvi de carril sense 
precaució (10,1%) i avançament defectuós/improcedents (4,2%). Hi ha comportaments 
relacionats amb assumir excessius riscos en la conducció: manca d’atenció (11,9%), desobeir 
semàfors (10,7%) i no respectar distàncies (10,4%). Més del 60% de causes estan relacionades 
amb maniobres inadequades o imprudents i amb excessiu risc. 
 
Taula 2.16. Causa directa imputable al conductor en accidents amb motocicletes, 2010-2012. Font: 
Guàrdia Urbana de Barcelona 
Per tant, les motocicletes i ciclomotors, per les pròpies característiques del vehicle i de la 
conducció, provoquen unes tipologies determinades d’accidents que acaben resultant víctimes 
amb una gravetat superior a les provocades per qualsevol altre mitjà de transport. 
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2.4. Comparativa amb altres ciutats europees 
 
En aquest apartat es pretén comparar els indicadors principals del parc de vehicles respecte les 
característiques demogràfiques i geogràfiques de la ciutat de Barcelona respecte altres ciutats 
espanyoles i europees. 
La selecció es basa en ciutats amb característiques singulars o amb casos d’estudi relacionats amb 
els vehicles motors de dues rodes (V2R). Per les espanyoles, s’ha limitat la mostra a aquelles grans 
ciutats capitals de Comunitat Autònoma amb diferències importants sobre la resta. Les ciutats 
mencionades en aquest apartat seran treballades amb major profunditat en el següent capítol, on 
s’explica què les fa diferents. Pels parcs de vehicles, es consideren motocicletes i ciclomotors de 
forma agregada dins dels V2R. 
Per les ciutats espanyoles, les dades procedeixen de la DGT, INE i els Ajuntaments respectius. Per 
les dades de Londres, les fonts són el Department for Transport (DfT, 2018) i Greater London 
Authority (GLA,2017); mentre que per Roma les dades són de l’ Automobile Club d’Italia (ACI, 
2018) i l’Istituto Nazionale di Statistica (ISTAT, 2017). 
Primer, es posen en comú les dades de parc de vehicles, població i superfície, en la Taula 2.17. 
Barcelona es troba per darrere en nombre total de motos, ja que Roma la supera notablement. La 
quantitat de vehicles de Roma i Londres sobrepassa els volums de Madrid i Barcelona, 
especialment en el cas dels turismes. Pel que fa a les poblacions, Londres és la ciutat més poblada 
d’Europa superant els 8 milions d’habitants; mentre que les espanyoles seleccionades es mouen 
en valors de 350-700 mil habitants, si no es té en compte Madrid. Pel que fa a extensió, Barcelona 
és la menys extensa, seguida de València i Sevilla. 










Barcelona 565.130 294.175 977.160 1.620.809 102,2 
Londres 2.635.884 125.206 3.052.247 8.904.004 1572,1 
Roma 1.759.601 394.871 2.343.330 2.873.494 1287,4 
Madrid 1.484.015 236.478 1.963.555 3.182.981 604,6 
Sevilla 324.074 99.347 477.601 689.434 142,4 
València 357.616 84.762 505.106 787.808 134,7 
Palma 241.538 62.699 346.143 406.492 208,6 
Taula 2.17. Comparativa de dades de parc de vehicles, població i superfície de les diferents ciutats 
Per tal de fer una comparativa equitativa entre les diferents ciutats i poder extreure’n conclusions, 
es defineixen uns indicadors de densitat, motorització i composició del parc de vehicles privat. La 
densitat de població i la densitat de vehicles per relacionar habitants i vehicles a la superfície 
disponible. Els índex de motorització permeten relacionar el nombre de vehicles d’una 
determinada tipologia amb la població resident. Per últim, s’utilitza el % de vehicles de dues rodes 
sobre el parc de vehicles privat perquè permet conèixer la composició del parc de vehicles privat 
no comercial. A la Taula 2.18 s’hi agrupen els diferents valors, que s’analitzen en detall a 
continuació. 
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Barcelona 15.867,0 9.566 602,9 181,5 34,2% 
Londres 5.663,8 1.942 342,8 14,1 4,5% 
Roma 2.232,1 1.820 815,5 137,4 18,3% 
Madrid 5.264,6 3.248 616,9 74,3 13,7% 
Sevilla 4.840,2 3.353 692,7 144,1 23,5% 
València 5.850,8 3.751 641,2 107,6 19,2% 
Palma 1.948,4 1.659 851,5 154,2 20,6% 
Taula 2.18. Comparativa d’indicadors de mobilitat de les diferents ciutats 
En primer lloc, es comparen els diferents parcs de vehicles. Per fer-ho, s’utilitza l’índex de 
motorització de les motos i dels turismes. Això permetrà veure com es configura el parc de vehicles 
de les ciutats en funció de la població. A la Fig. 2.16 s’observa com Palma i Roma són 
notablement les dues ciutats amb major índex de vehicles totals. Presenten mix de vehicles similar 
i una presència molt destacada de turismes. Els dos extrems els defineixen Londres i Barcelona 
com a ciutat menys i més motoritzada de vehicles de dues rodes motoritzats. Barcelona té 12 
vegades major nombre de motos per habitant que Londres, malgrat tenir valors similars de 
turismes per habitant. Sevilla i Madrid es troben en un punt mig, essent Sevilla una ciutat amb 
major volum relatiu de motos que Madrid, tot i tenir mateixos valors de motorització de turismes. 
 
Fig. 2.16. Relació entre índex de motorització de motos i de turismes per ciutats europees, 2017. 
Es procedeix a avaluar la relació entre configuració del parc de vehicles, amb el % de V2R sobre 
el total de vehicle privat, amb la densitat de població (Fig. 2.17). Barcelona destaca molt per sobre 
de la resta, sent la ciutat més densa amb molta diferència. Seguida per Madrid i Londres, amb 
valors de densitat al voltant de 5.500 hab/km2. Barcelona també destaca per tenir un 34% del 
parc privat format per V2R mentre que el següent es Sevilla, 23%; Palma 21% i per últim, Londres 
amb un 5%. En aquest cas, no s’observa cap relació evident entre densitat i % motos, sinó que més 
aviat podria semblar que un factor climatològic, per exemple, fos més determinant. La majoria de 
ciutats s’agrupen al voltant de valors similars mentre que Barcelona i Londres tenen unes 
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Fig. 2.17. Relació entre densitat de població i % de motos en vehicles privats no comercials per ciutats 
europees, 2017. 
Per últim, es relaciona la densitat de vehicles i de persones en la Fig. 2.18 per provar de veure si 
aquestes dues estan relacionades. Es veu com Barcelona està molt aïllada per la seva alta densitat 
de població i de vehicles, amb valors que sobresurten del conjunt. D’altra banda, la resta de ciutats 
es troben al voltant dels 3.000 vehicles per km2 i entre 2.000-5.000 habitants per km2. En aquest 
cas s’observa una gran dependència entre densitats, i que donada una superfície el nombre de 
vehicles creix de forma directa. 
 
Fig. 2.18. Relació entre densitat de població i densitat total de vehicles per ciutats europees, 2017. 
Barcelona es troba en l’extrem de major densitat de vehicles i de població. Per tant, destaca com 
una de les ciutats amb menys extensió dins de les seleccionades, però amb una població elevada. 
Això deriva amb un nombrós parc de vehicles. Aquest parc, al veure’s obligat a moure’s en un 
territori petit i molt dens, busca la forma més ràpida i eficaç de desplaçar-se, i troba en la moto 
una solució ràpida i econòmica. Aquesta decisió individual impacta a nivell global de la ciutat, 
configurant-ne un parc de vehicles on les motos representen un 34% del total, i que és 
notablement més dependent de la moto que qualsevol altra ciutat. Barcelona és una ciutat de 
motos perquè les seves característiques demogràfiques i geogràfiques l’han obligat a buscar 
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3. Estat de la qüestió 
 
Aquest capítol es centra en conèixer els elements clau que fan de les motos un vehicle diferent en 
diferents aspectes. En primer lloc, continuant amb l’apartat anterior d’anàlisi de dades, es realitza 
un repàs dels estudis actuals de mobilitat i s’intenta conèixer les motivacions que hi ha en l’ús de 
la moto, quines avantatges competitives presenta i s’avaluen aquells indicadors que consideren 
més determinants per tal de veure’n l’estat actual a Barcelona. Posteriorment es revisen quines 
són aquelles pràctiques que estan permeses i quines no, i de quina forma es regulen dins la 
Normativa municipal. Per últim, es fa una revisió de la situació dels vehicles motoritzats de dues 
rodes en altres ciutats europees i en determinades ciutats espanyoles, posant èmfasi en aquelles 
singularitats que s’hi permeten i que poden generar valor afegir en la circulació de la ciutat de 
Barcelona.  
 
3.1. Indicadors dels vehicles de dues rodes motoritzats a la Barcelona 
 
S’estudien els elements i causes que han provocat l’augment de la mobilitat i presència dels 
vehicles de dues rodes motoritzats dins l’àrea urbana de Barcelona. S’avaluen les conseqüències 
que comporten les motos, especialment pel que fa accidentalitat. També s’avalua el paper de la 
moto en el Pla de Mobilitat de la ciutat, i per últim, s’analitza un dels factors determinants per a 
qualsevol mode de transport privat: l’aparcament. 
 
3.1.1. Causes de l’increment de motos 
 
Les motos han guanyat molt de pes a Barcelona els últims anys. Amb l’anàlisi del capítol anterior, 
s’ha vist com hi ha hagut un traspàs del cotxe a la moto dins de la mobilitat privada. Si bé hi ha 
causes que semblen evidents, com els menors costos associats o la major agilitat a l’hora de 
conduir en una ciutat molt densament poblada i amb una densitat de vehicles alta, cal veure 
quines són totes les altres motivacions. 
En el capítol anterior s’ha analitzat en profunditat les dades procedents de l’Enquesta de Mobilitat 
en Dia Feiner de 2017. Hi ha un estudi previ (Marquet, O., et al., 2016) que profunditza en explicar 
les causes que han ajudat al creixement de la moto basat en dades recollides en anys anteriors de 
la mateixa enquesta. Fa una modelització estadística de les dades recollides i extreu conclusions 
a partir dels resultats. 
Les motivacions per escollir la moto han anat canviant els seus pesos amb els anys, però les 
principals sempre han estat l’assequibilitat i la maniobrabilitat. En el període previ a la crisi la 
principal motivació era la millora de les condicions de mobilitat respecte els turismes. Durant i 
després de la crisi, la selecció va estar més impulsada per les condicions econòmiques, i les dades 
així ho verifiquen. 
Les motivacions subjectives més rellevants que impulsen l’ús de la moto són: 
• Poder conduir amb el permís B. Fort creixement després del canvi de regulació de 2004. 
Els conductors de cotxe canvien de mode de transport 
• Aparcament gratuït i proper a la destinació 
• Major velocitat: implicant menors temps i menors consums 
• Menor cost directe i indirecte. Trajectes curts, aparcament al carrer i baix consum 
respecte el cotxe 
• Factors subjectius de decisió: la llibertat que percep el conductor especialment en lliure 
circulació en condicions de trànsit aturat 
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• Evitar la congestió en una ciutat molt densa i compacta. Menor dependència de les 
condicions òptimes de trànsit 
• Beneficiar-se de condicions climàtiques 
La moda de perfil del motorista són persones majoritàriament amb estudis universitaris, que 
recorren majors distàncies però que fan viatges amb menor temps de transport. En general, els 
conductors de motocicletes assumeixen el risc d’una major accidentalitat associada a les motos. 
Una idea que es comparteix en el document és que els conductors de moto tenen major satisfacció 
i alhora major por que els conductors de cotxes. Això ho causa el fet que a major nombre de motos, 
menor és la sensació de por percebuda. Hi ha dos possibles raonaments que suporten aquesta 
idea: el conductor sobreestima les seves capacitats o està menys tenint les responsabilitats de 
conduir una moto. 
La selecció de portar una moto està en l’equilibri de tres factors principals: assequibilitat, risc i 
comoditat. Les motos són menys perjudicials en les ciutats, per tant són un mode de transport 
més eficient: menys contaminació, menys ocupació d’espai, major velocitat i menys congestió que 
els cotxes. Perquè l’impacte fos real i beneficiós pel conjunt de la societat, haurien de ser 
conductors que vinguessin del cotxe i no pas del transport públic. 
Per últim, malgrat els beneficis que comporta, presenta alguns problemes: accés desigual als 
vehicles, contaminació acústica i dades alarmants d’accidentalitat. 
 
3.1.2. Caracterització de la motocicleta 
 
Les motocicletes es desplacen i es mouen de forma diferent als turismes, i això fa que siguin 
vehicles interessants per a la gent a l’hora de desplaçar-se. Per entendre aquest comportament, es 
fa una caracterització del moviment de les motos. Les característiques del comportament no van 
lligades a una ciutat únicament, sinó que permet explicar les motos com a mode de transport. 
Hi ha una gran quantitat d’articles que analitzen aquestes característiques a través de simulació i 
parametrització del comportament, juntament amb anàlisis de gravació de vídeo. Pel treball, s’ha 
consultat principalment el treball de Chang Lee, T., 2007. 
Per entendre el moviment de les motos, primer cal veure com es distingeix el seu comportament 
respecte els altres modes de transport i després definir les causes que les diferencien de la resta 
de vehicles. 
Comportament característic 
• Circulació en paral·lel: la seva amplada reduïda permet que per cada carril circulin en 
paral·lel diferents vehicles simultàniament. 
• Seguiment en posició obliqua: no hi ha alineació d’eixos amb el vehicle davanter, donant-
li una posició privilegiada per l’avançament o el canvi de carril. Permet reduir les 
distàncies amb el vehicle davanter. 
• Filtratge: quan hi ha una situació de circulació lenta o parada, poden circular entre la 
resta de vehicles amb l’espai lliure entre ells. Això també permet l’avançament en 
semàfors o cruïlles fins a la part davantera, estalviant-se la cua. 
• Moviments de zig-zag i viratges: permet ràpid moviment de canvi de carrils i buscar 
sempre la posició més avantatjosa. 
• Persecució pròxima (Tailgating): les motos circulen més properes als vehicles que 
persegueixen. 
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Aquest comportament observat per les motocicletes es deu a les característiques físiques, 
mecàniques i de conducció que tenen en general les motos. Es comparen els avantatges en la 
conducció fent especial èmfasi a les diferències que presenten respecte els cotxes. 
 
Causes 
• Camp de visió: tan sols tenen el casc com a limitació, mentre que el cotxe té angles morts, 
parabrises, portes i quadre de comandaments. Permet mesurar millor les distàncies i la 
proximitat dels vehicles, assumint menors distàncies i per tant facilitant avançaments, 
filtratge i persecucions amb menys distància. 
• Mida: els volums de les motos són inferiors al dels cotxes, i especialment la projecció del 
vehicle sobre l’asfalt (aproximadament, 1 m2 sobre els 6 m2 del cotxe). 
• Massa: molt per sota de la del cotxe. La ràtio entre pes del conductor i del vehicle és molt 
superior, i això impacta directament en l’efecte que el cos provoca en la conducció del 
vehicle. Això implica altrament, que la proporció potència/massa sigui també superior i 
permetent major explosió del vehicle. 
• Maniobrabilitat i radi de gir: tan sols té un eix longitudinal que es mou amb la direcció 
aplicada sobre la part davantera. El manillar connecta directament amb la roda, 
permetent girs molt precisos i àgils. Permet una conducció més intuïtiva i directa, a 
diferència del cotxe que es mou a través del volant i té 4 rodes enlloc de dues. La inclinació 
del cos permet moviments en l’eix vertical, mentre que el cotxe es mou sobre el pla. 
Permet velocitats en moviments transversals.  
• Acceleració i desacceleració: major acceleració a velocitats baixes (menys de 40 km/h). 
Per la frenada, tenen capacitat màxima semblant al cotxe, però les seves característiques 
permeten aprofitar només un % d’aquesta perquè sinó poden haver-hi derrapades i 
bolcades de vehicle. La capacitat de frenada de la moto depèn molt més de les condicions 
de la superfície i de l’experiència del conductor.  
• Velocitat: majors velocitats en arrencada però inferior en circulació. En girs, necessiten 
inclinar-se per mantenir velocitats similars als cotxes. 
Aquests elements permeten entendre el comportament de les motocicletes en circulació. Però hi 
ha altres factors que defineixen el conjunt de la mobilitat de la motocicleta. Són vehicles més 
barats que els turismes, tenen ocupacions similars al cotxe tot i tenir menor capacitat, amb menor 
consum de combustible i menor generació de volum d’emissions de gasos i partícules. 
Així mateix, pel que fa a la moto permet desplaçar-se més ràpidament entre origen i destí, no 
només per la velocitat sinó per la menor necessitat de cerca de plaça d’aparcament. Gràcies a les 
seves mides inferiors al cotxe, requereix menys espai públic per a l’aparcament i permet 
estacionar més proper al destí reduint el temps de viatge. 
Aquestes característiques relacionades amb ocupació, dimensions, velocitat de circulació, consum 























A peu 1 1,00 0 4,0 0,96 0 
Bicicleta 1 1,00 1,0 12,0 0,35 0 
Vehicle de 
2 rodes 2 1,10 2,0 17,0 3,75 91,5 
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2 1,10 2,0 17,0 0,58 10,5 
Cotxe 5 1,34 9,8 16,0 8,05 196,6 
Cotxe 
Híbrid 5 1,34 9,8 16,0 2,88 51,8 
Taula 3.1. Dades de rendiment, ocupació, consum i emissions segons tipologia de vehicle (adaptat de 
Brunner, H., et al, 2018). 
La comparativa de demanda d’espai en circulació i estacionament s’explica en major detall a la 
Fig. 3.1. Dels vehicles motoritzats privats, i si es té en compte l’ocupació per persona i no per 
vehicle, la motocicleta és amb diferència el que menys espai ocupa en circulació i estacionament. 
 
Fig. 3.1. Demanda d’espai per passatger segons tipologia de vehicle per al tràfic a una velocitat de 17 
km/h (esquerra) i per a l’aparcament en calçada (dreta) (Brunner, H., et al, 2018) 
La moto també presenta alguns factors perjudicials, com són la major exposició als factors 
climàtics, un requeriment tècnic específic per a la seva conducció i el sistema de carrers dissenyat 
per cotxes i no pas per motos. La calçada està pensada bàsicament per a la circulació de cotxes, i 
no s’han produit canvis a mesura que les motos han anat guanyant més protagonisme, exceptuant 
alguns casos com les zones avançades per motos a Barcelona. 
 
3.1.3. Riscos de la motocicleta 
 
La motocicleta porta associada major accidentalitat i gravetat en els ferits que la resta de modes 
de transport. Les respectives dades i causes s’han avaluat en el capítol anterior, i en el capítol 
posterior es farà una comparativa d’índexs respecte el cotxe. 
En aquest apartat es vol aprofundir en avaluar una de les causes principals: els conductors amb 
permís de conducció B que amb 3 anys d’experiència poden conduir motocicletes de fins a 125 cc, 
sense necessitat de proves addicionals. Aquesta mesura, implantada des d’Octubre de 2014, és un 
dels factors més determinants en l’augment de l’accidentalitat de la motocicleta. La hipòtesis que 
ho sustenta és que no són conductors preparats i examinats per la conducció de dues rodes, sinó 
que ho van ser per a dominar turismes. 
Hi ha un estudi que aprofundeix en analitzar aquest fenomen i validar-ne la hipòtesi (Pérez, K. et 
al, 2009). Analitza les dades anteriors i posteriors a la mesura, del període 2002-2008. 
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Mitjançant l’anàlisi de les dades i la regressió de Poisson, aconsegueix dibuixar un hipotètic 
escenari continuista  sense aplicació del canvi de legislació, i permet la comparació amb l’escenari 
real (Fig. 3.2). 
 
Fig. 3.2. Ferits observats i estimats en accidents de motocicleta pel període 2012-2018 per la ciutat de 
Barcelona (Pérez, K. et al, 2009) 
El resultat obtingut és que el nombre de ferits en accident de trànsit va veure’s incrementat (de 
l’ordre del 45%) per la major exposició de les motocicletes, degut a la presència de conductors 
sense la llicència corresponent. El creixement del nombre de ferits incrementa paral·lelament 
amb el nombre de noves motocicletes en circulació. Aquest canvi no va incrementar el risc associat 
a ciclomotors i cotxes, però va comportar un increment addicional del risc de les motos de més de 
125cc. 
Es confirma la hipòtesis de l’estudi, que aquesta modificació en la regulació ha permès a 
conductors menys hàbils i amb manca de preparació conduir motos i per tant, resultant-ne un 
major nombre de motos accidentades i un increment del risc dels seus accidents. 
 
3.1.4. Pla de mobilitat 
 
Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona 2013-2018 
En el PMU, aprovat el 2015, s’identifiquen les problemàtiques i reptes principals de les 
motocicletes a la ciutat en l’àmbit de la mobilitat del vehicle privat. La síntesi de conclusions que 
s’hi extreuen del vehicle privat a Barcelona són: 
• La calçada és un 57% de l’espai viari, mentre que el vehicle privat només és un 27% de la 
mobilitat. La ciutat requereix un model que equipari l’ús de l’espai públic entre diferents 
modes. 
• El factor d’ocupació dels cotxes (1,2) és alarmantment baix. 
• La mobilitat en moto representava un 17,4% del vehicle privat. Com major sigui aquest 
volum, i a mateix volum de mobilitat privada, menor congestió patirà la ciutat. 
• Tendència a la reducció de places d’aparcament en calçada i increment fora. El 2011 el 
repartiment era del 19-81%, mentre que 31 anys enrere estava 40-60%. S’avança pel bon 
camí, potenciant l’espai públic per d’altres usos. 
• L’ús del cotxe disminueix amb la presència de l’Àrea Verda. Millora en fluïdesa, qualitat 
mediambiental i millora l’ordenació de l’espai públic. L’aparcament és un factor decisiu 
clau en la mobilitat. 
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En el pla de mesures que proposa el PMU per la millora de la mobilitat, hi ha un conjunt d’elles 
dedicades exclusivament a la moto. Les mesures destacades són: 
• Impuls de la mobilitat de dues rodes com a substitut del cotxe 
• Reducció de l’accidentalitat en moto 
• Reduir la contaminació ambiental i acústica. Desplaçar-se cap a la moto elèctrica. 
• Reducció de l’aparcament il·legal de motos en vorera 
Aquestes mesures es transformen en accions específiques, de les quals es defineixen uns 
indicadors que es segueixen al llarg del període d’extensió del PMU. Algunes d’aquestes accions 
específiques són: l’anàlisi de les zones de concentració d’accidents, millora de l’estructura viària 
(pintura antilliscant, ferm d’alta adherència, minimitzar arques horitzontals,...), zones de parada 
avançada, visibilitat del motorista i campanyes de control específiques per a motos. 
 
Pla estratègic de la moto 2011-2018 
En paral·lel al PMU, es desenvolupa un pla estratègic complementari de la moto per focalitzar-se 
en els problemes específics. Segueix la mateixa estructura que el PMU, amb l’objectiu 
d’aconseguir una mobilitat segura, sostenible, eficient i equitativa. Hi ha 9 àmbits d’actuació i es 
concreta en 43 implementacions de millora. 
Aquest pla buscava resposta al creixement del nombre de motoristes a la ciutat, causat per les 
polítiques de mobilitat impulsades. També ha estat provocat per una elevada densitat de trànsit, 
dificultats d’estacionament de turismes al centre de la ciutat, orografia plana i clima benigne. 
Donat el fort creixement, busca millorar  la seguretat i compatibilitzar la via pública amb la resta 
de vianants i vehicles. 
Els objectius principals són equilibrar les condicions dels motoristes amb la resta de conductors i 
reduir l’accidentalitat de les motos un 30% el 2013. A més a més, pretenia arribar a les 100.000 
places dedicades a les motos i incentivar els preus dels aparcaments soterrats per als vehicles 
motoritzats de dues rodes. 
Per aconseguir-ho, defineix uns objectius específics i mesurables: 
• Reducció 30% dels morts en accident de moto en 2 anys. 
• Reducció 40% dels accidents de moto en 8 anys. 
• Eliminació dels accidents greus de motoristes en els carrers secundaris, eradicant les 
Zones de Concentració d’Accidents de motos i ciclomotors (punts on circulen 15.000 
vehicles/dia i es produeix un accident de moto amb víctimes greus una vegada l’any). 
• Dissenyar i mantenir vies més segures pels motoristes: major adherència i il·luminació i 
neteja periòdica de la calçada. 
• Impulsar mesures per fomentar la conducció segura de les motocicletes i els ciclomotors 
• Implementar canvis legislatius per la millora de l’eficàcia sancionadora en matèria de 
seguretat viària. Control de les infraccions per garantir la pròpia seguretat dels 
motoristes. 
• Incrementar el nombre de places d’aparcaments en calçada i aparcaments soterranis, 
multiplicant per 2 l’oferta actual en calçada fins a les 100.000 places. 
• Major informació i investigació, millora en la formació de la seguretat viària. 
• Establir criteris per valorar la possibilitat de la convivència de la moto amb altres vehicles 
en carrils exclusius. 
Com s’evidencia, són els mateixos objectius que presentava el PMU però focalitzant-se en la moto 
i els seus usuaris. Amb la direcció general que estableix el PMU, s’escala a les motos i es plasma 
en mesures concretes i en accions mesurables que millorin les condicions generals de mobilitat. 
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Un dels indicadors claus per entendre el creixement de les motos, i com indica qualsevol 
referència que tracti sobre el tema, és l’aparcament de les motos a Barcelona. Actualment, les 
motos tenen molta flexibilitat, aparcament quasi sempre disponible en destinació, pròxim i sense 
cost econòmic. Es tracta d’una situació molt més preferencial que la dels turismes. 
A continuació s’avaluen algunes dades clau sobre l’aparcament de cotxes i motos, per poder 
comparar-ne les diferències i obtenir-ne conclusions. 
Barcelona disposava el 2017 de 111.509 places d’aparcament per cotxe en calçada (Taula 3.2). 
Aquest volum d’aparcament permet cobrir un 20% dels turismes que resideixen a Barcelona. Si 
no incloem aquell aparcament de pagament, només el no regulat, suma un total de 51.944 places. 
Tan sols el 9,1% de cotxes censats poden aparcar de forma gratuïta a la calçada, un dels factors 
més decisius per la dissuasió del cotxe en el teixit urbà. El fet que sigui obligatori el pagament per 
aparcar provoca que menys cotxes tinguin voluntat d’aparcar gratuïtament, i prefereixi no fer ús 
del cotxe o bé fer ús d’aparcaments privats o soterrats. 
 
Taula 3.2. Evolució de places d’aparcament en calçada de cotxes a Barcelona. Font: BSM, Dades 
bàsiques de Mobilitat 2017 
Fora de calçada, Barcelona té capacitat per 661.004 vehicles (Taula 3.3), un superàvit de 95.874 
respecte el parc de la ciutat. Barcelona disposa d’un total de 772.513 places de cotxes per absorbir 
la demanda de 565.130 turismes de residents a la ciutat i cobrir aquella demanda procedent de 
fora de la ciutat. 
 
Taula 3.3. Evolució de places d’aparcament fora de calçada de cotxes a Barcelona. Font: BSM, Dades 
bàsiques de Mobilitat 2017 
Les motocicletes disposen de 69.140 places regulades en calçada i vorera (Taula 3.4) per satisfer 
la demanda de 287.321 motos i ciclomotors l’any 2017. Les places en calçada tan sols cobreixen 
un 24% del parc de vehicles censat. Cal considerar que en paral·lel, hi ha els aparcament privats i 
soterrats. Addicionalment, gràcies les regulacions locals d’aparcament a la vorera, aquesta 
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quantitat incrementa notablement. Com es veu, aquestes xifres no assoleixen els valors de places 
delimitades per a motos definides en el Pla estratègic de la moto 2011-2018. 
 
Taula 3.4. Evolució de places d’aparcament al carrer per motos a Barcelona. Font: Direcció de Serveis 
de Mobilitat, Dades bàsiques de Mobilitat 2017 
Per aprofundir més en l’aparcament regulat de les motos en vorera, cal treballar amb un estudi 
fet per la Gerència Adjunta de Mobilitat i Infraestructures - Ecologia Urbana – l’any 2018 
(Ajuntament de Barcelona, 2018), en l’àmbit de l’estudi del motosharing. 
Van realitzar un treball de camp per avaluar la oferta i demanda real de places d’aparcament en 
calçada de motos. És un treball de Barcelona Serveis Municipals. L’àmbit de l’estudi és la zona 
central de Barcelona, excloent-ne Ciutat Vella i zones perifèriques, tal i com es veu en la Fig. 3.3, 
essent la zona d’estudi la pintada amb colors de l’escala de blanc a lila. 
Per a la demanda d’estacionament, ja fos en vorera o en calçada, es va fer un aforament exhaustiu 
de les motos aparcades al carrer. Es van fer consultes en diferents hores del dia, i van 
comptabilitzar el nombre de motos estacionades, independentment de si complien amb les 
regulacions i limitacions d’estacionament.  
Per a l’oferta, es van comptabilitzar els valors actualitzats de la Taula 3.4, places senyalitzades 
en vorera i en calçada. S’hi van sumar les places en vorera no senyalitzades, on és possible aparcar 
segons la Normativa Municipal, aplicant un factor reductor del -30% per comptabilitzar les 
pèrdues per fraccionament de trams i espais residuals. El total d’oferta és menor a la suma 
d’ambdues, ja que no compta el nombre de places senyalitzades en vorera per evitar duplicitats 
en el total. La visualització de l’oferta total de places i densitat de places es troba en la Fig. 3.3. 
 
Fig. 3.3. Oferta total potencial de places de motocicleta en calçada i en vorera per secció censal 
(Ajuntament de Barcelona, 2018) 
En aquest estudi s’ha exclòs el districte de Ciutat Vella. A nivell informatiu, en aquest districte hi 
ha 5.781 places senyalitzades i una demanda de 8.740 places, resultant-ne ratis d’ocupació del 
188%, amb un excés d’aparcaments il·legals. L’oferta senyalitzada es considera nul·la ja que la 
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majoria de carrers són de plataforma única i amb voreres molt estretes que no arriben als mínims 
establerts. Els resultats dels valors totals d’oferta i demanda es troben a la Taula 3.5.  
 Nombre de places 
Demanda 84.000 
Oferta 175.000 
Calçada i vorera senyalitzat 59.379 
Vorera no senyalitzat 120.000 
Diferència 91.000 
Taula 3.5. Places d’aparcament de motos i ciclomotors al carrer (Ajuntament de Barcelona, 2018) 
Per tant, es podria arribar a pensar que havent-hi una diferència de 91.000 places més d’oferta 
que de demanda, les necessitats dels conductors de moto queden cobertes. Per analitzar l’equilibri 
d’oferta i demanda per zona, es determina el grau d’ocupació (%). Es defineix com la demanda 
entre el total d’oferta potencial. Si hi ha valors superiors al 100%, significarà que hi ha més 
demanda que oferta i per tant està derivant en estacionament il·legal de motocicletes. A la Fig. 
3.4 es veu el detall del grau d’ocupació segons la secció censal. Mentre a la majoria de zones 
perifèriques de Barcelona hi ha valors inferiors entre el 20% i el 80%, en l’àmbit central – Gràcia, 
Sarrià i Eixample majoritàriament – l’oferta és de 46.237 places amb una demanda de 39.402, 
ocupació mitjana del 85% i una majoria de seccions censals amb estacionaments il·legals en 
vorera per part de les motos. 
 
Fig. 3.4. Grau d’ocupació de les places d’aparcament de motos per secció censal. (Ajuntament de 
Barcelona, 2018) 
Per tant, l’aparcament és un indicador imprescindible per la mobilitat de les motos i un dels 
avantatges principals respecte el cotxe. Tot i això, altes concentracions en certes zones generen 
que hi hagi aparcaments il·legals ja que l’oferta disponible no cobreix el total de demanda. 
 
3.2. Regulació de la motocicleta a Barcelona 
 
Respecte la legislació sobre circulació de vehicles a la ciutat de Barcelona, està regulada 
mitjançant l’Ordenança de Circulació de vianants i de vehicles, en l’àmbit de la via pública i 
circulació. Aquesta és vàlida des del 1999, però des de llavors ha estat patint diverses 
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modificacions i alteracions. Els articles que es mencionen en aquest apartat no han sofert canvis 
en aquests anys, i per tant, són vigents. 
L’Ordenança (Ordenança de Circulació de vianants i de vehicles (OCVV, 1999) defineix les 
limitacions i regulacions en mans de l’Ajuntament de Barcelona en referència al trànsit, regulació, 
estacionament i seguretat viària en les vies del teixit de la ciutat. També regula la circulació de 
persones i animals a la ciutat. 
En referència a l’àmbit d’estudi del treball, interessa conèixer les limitacions i obligacions dels 
conductors de motocicletes en referència a dos temes: estacionament i circulació. Se’n fa una 




Les motocicletes i ciclomotors de la ciutat de Barcelona estan subjectes als mateixos articles i lleis 
que els turismes. Aquestes, estan recollides en la secció setena d’Estacionament, i es llisten en 
l’Article 29 de l’Ordenança, destinat a la Prohibició d’estacionament.  
L’incompliment d’aquestes limitacions/regulacions suposa una infracció per al conductor, i per 
tant va lligat a la seva corresponent sanció. 
Pel que fa a motocicletes i ciclomotors, hi ha una regulació addicional. Està recollida en l’Article 
40 de l’Ordenança. Aquest es divideix en tres punts: 
“1. Les motocicletes i ciclomotors de dues rodes s’estacionaran als espais 
destinats especialment a aquest fi, sense que puguin ocupar un espai destinat i 
delimitat per a un altre tipus de vehicle. En el supòsit que no n’hi hagi, podran 
estacionar a la calçada, en semibateria, ocupant una amplada màxima d’un 
metre i mig, i sense impedir l’accés als vehicles immediats. 
2. Quan no sigui possible l’estacionament en els espais previstos a l’apartat 
anterior i no estigui prohibit o no hi hagi reserva de càrrega i descàrrega en la 
calçada, d’estacionament per a persones amb discapacitat, zones de 
estacionament prohibit definides a l’article 34.3 d’aquesta Ordenança i parades 
de transport públic, podran estacionar a les voreres, andanes i passeigs de més 
de tres metres d’amplada, en les següents condicions: 
a) A una distància de cinquanta centímetres de la vorada. 
b) A dos metres dels límits d’un pas de vianants o d’una parada de 
transport públic. 
c) Entre els escossells, si n’hi ha, sense sobrepassar-los. 
d) Paral·lelament a la vorada, quan les voreres, andanes o passeigs 
tinguin una amplada d’entre tres i sis metres. 
e) En semi-bateria, quan l’amplada de les voreres, andanes o passeigs 
sigui superior a sis metres. 
f) Accedint a les voreres, andanes i passeigs amb el motor parat i sense 
ocupar el seient. Únicament es podrà utilitzar la força del motor per 
salvar el desnivells de la vorada, sense que es pugui accedir pels passos 
destinats als vianants amb el motor en marxa i assegut en el seient. 
g) En tot els casos, s’haurà de deixar un espai lliure pels vianants de tres 
metres. 
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3. L’estacionament de motocicletes i ciclomotors de més de dues rodes es regirà 
per les normes generals d’estacionament” 
El primer punt obliga a les motos a estacionar en calçada i en els llocs habilitats per aquests tipus 
de vehicles. En cas de no ser possible, i si hi ha possibilitat de fer-ho en calçada, així ha de fer-ho. 
El segon punt, sempre i quan no sigui possible aparcar en calçada, es permet l’estacionament en 
voreres, andanes i passejos quan es compleixin unes determinades condicions. Ha de permetre la 
lliure circulació de persones per les voreres i alhora no bloquejar l’accessibilitat al transport 
públic, a passos de vianants o a d’altres vehicles estacionats en la calçada.  
Aquestes mateixes limitacions han estat reforçades per part de l’Ajuntament, amb l’objectiu 
d’evitar estacionaments que incomplissin l’actual normativa. S’han fet diverses campanyes, en 
una de les quals es mostra la Fig. 3.5, amb una esquematització de les limitacions en 
l’estacionament en vorera.  
A més a més, les motos estacionades a la vorera no poden impedir l’activitat de les zones de 
càrrega i descàrrega en horari dedicat a l’activitat ni l’accés on hi hagi places per a persones amb 
mobilitat reduïda, davant de contenidors, escoles on hi hagi parada d’autobusos i en parades de 
transport públic. Incomplir aquesta norma suposaria la retirada del vehicle segons l’Article 64 de 
l’Ordenança Municipal. 
Per últim, el tercer punt fa referència a l’Article 29 mencionat prèviament sobre la regulació 
general. 
 
Fig. 3.5. Limitacions en l’estacionament de motocicletes a Barcelona. Font: Ajuntament de Barcelona, 
2018. 
Pel que respecta la xifra de sancions imposades per estacionaments il·legals en vorera, segons 
dades de la Guàrdia Urbana (Lizanda, A., 2019), durant el 2018 es van imposar 22.688 sancions 
(62 multes al dia). L’any anterior (2017), la xifra era de 18.244 multes (50 multes al dia). 
La sanció per incompliment d’aquest article es recull en l’article 70.2l (OCVV, 1999), 
corresponents al codi d’infracció 1079, 1134, 1159 i 1163, categoritzats com a infraccions lleus, amb 




Respecte la circulació de motos en el teixit viari barceloní, aquestes tenen la mateixa regulació 
que els turismes. Addicionalment, l’Article 13 de l’Ordenança recalca que els vehicles motoritzats 
de dues rodes no tenen permès la circulació per voreres, andanes, passeigs i carrils bici. 
Un dels objectius del treball, és estudiar la possibilitat de permetre a les motos circular pels carrils 
reservats per a taxis i busos. Aquest tema es tracta en l’Article 15 de l’Ordenança, dedicada a la 
circulació en els carrils reservats: 
“ 1. La circulació pels carrils reservats està limitada als vehicles que indiqui la 
senyalització. 
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2. Els autocars, els autobusos de servei regular i els vehicles de transport escolar 
i de menors i les ambulàncies quan prestin servei d’urgència o vagin ocupades 
per un malalt, poden i les ambulàncies quan prestin servei d’urgència o vagin 
ocupades per un malalt, circular pels carrils reservats a auto busos i taxi (bus-
taxi). 
3. Es podrà disposar que determinats carrils reservats tinguin diversos usos 
durant el dia, que adoptaran la denominació de carril-multiús, podent estar 
destinats entre altres usos a carril-bus, a càrrega i descàrrega i a 
estacionament. Aquests carrils no permeten cap ús autoritzat fora de la franja 
horària establerta per cadascun d’ells. “ 
Es fa evident que tan sols es permet el pas als vehicles indicats en la senyalització. Per tant, ni 
motocicletes ni ciclomotors, així com tampoc els turismes hi tenen cabuda. La circulació habitual 
va lligada a autobusos (discrecionals i regulars), taxis i vehicles d’emergències en servei 
d’urgència. Qualsevol cas de vehicle no autoritzat transitant al carril bus suposa una infracció de 
l’ordenança i per tant, va lligat a la imposició d’una sanció. 
Per tant, la modificació en la senyalització així com l’edició del punt 2 d’aquest article podria 
incloure la circulació de les motos en els carrils reservats. Tot i així seria necessari fer explícit que 
busos i taxis seguissin tenint prioritat de circulació en els mateixos. 
Pel que fa a les sancions imposades per incompliment d’aquest article per part de vehicles 
motoritzats de 2 rodes, segons dades de la Guàrdia Urbana, es van imposar 2.800 multes (7,7 al 
dia) per circulació il·legal durant el 2017. L’any anterior, havia estat de 1.590 multes (4,3 al dia) 
(Peinado, M., 2018). 
La sanció per en cas d’infringir l’article 15 de la Normativa (OCVV, 1999) suposa una infracció lleu 
(codi 1100) que implica una sanció econòmica de fins a 100€. 
 
3.3. Singularitats de la moto en diferents ciutats 
 
En aquest apartat s’aprofundeix en el tractament de la motocicleta els últims anys en diferents 
ciutats seleccionades. Es posa el focus en conèixer casos específics de circulació pel carril bus i 
d’altres iniciatives que ajudin a la mobilitat dels vehicles motoritzats de dues rodes. S’inicia el 
repàs per Barcelona, que és l’objecte d’estudi del treball i es revisen els precedents. Posteriorment 
s’avaluen casos corresponents a ciutats europees i algunes d’elles, espanyoles. 
Les dades sobre mobilitat, demografia i geografia de les ciutats estudiades a continuació han estat 
treballades en el capítol anterior. Conegudes les característiques de les ciutats, es procedeix a 
analitzar com interaccionen i regulen els vehicles de dues rodes motoritzats.1 
 
Cas de Barcelona 
Hi ha un informe fet durant l’any 2011 per part de RACC, titulat Informe RACC sobre l’ús del 
carril bus per part de les motocicletes (2011). Cal tenir en compte que es tracta d’un informe fet 
fa aproximadament una dècada. A continuació es detallen els resultats i dades obtingudes. 
En l’estudi, es fa un treball de camp per conèixer quantes motos circulen de forma il·legal en els 
carrils reservats per busos i taxis. Es fan observacions de diferents punts de Barcelona, registrant-
                                                             
1 Hi ha fonts no oficials que afirmen que en d’altres ciutats, com Vitoria-Gasteiz, entre d’altres, es permet la circulació 
de motocicletes pel carril bus. Malgrat això, després de consultar informacions de fonts oficials i la corresponent 
normativa municipal, no es tracta d’informacions verificables i per tant s’ha descartat en el treball. 
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se dades de 31.096 motos. D’aquestes, 4.229 motos ho feien pel carril bus-taxi, corresponent a un 
13,6% del total de vehicles observats. 
Relacionat amb la circulació il·legal per carrils reservats, l’any 2010, en el període gener-setembre 
es van multar a 1.789 vehicles per circular pel carril bus. L’any 2011, hi va haver un increment de 
l’11% fins les 1.981 multes. 
Pel que fa a la seguretat viària, no hi havia dades que evidenciessin un grau d’accidentabilitat 
superior a altres carrils/vies, i les lesions que es produïen estaven alineades amb la resta 
d’accidents.  
Per comparar les diferències de velocitat entre cotxe i moto, es va fer un altre treball de camp. Es 
va fer un recorregut, dividit en 3 trams, per dins de Barcelona en cotxe i moto simultàniament. 
Tenia en compte tot el recorregut porta a porta, incloent la distància fins a la recollida i 
aparcament del vehicle. Considerant el temps total, la moto és un 104% més ràpida que el cotxe. 
Pel que fa a velocitat de circulació, els cotxes circulaven a 14,3 km/h, inferior als 20,9 km/h que 
oferien les motos. En els dos casos, el vehicle privat superava el transport públic en superfície 
(11,8 km/h). Pel que fa als temps d’aparcament, les motos ho feien en 6 minuts mentre que el 
cotxe en necessitava 36, essent 6 vegades més lent i una de les raons per les causes de la diferència 
de temps. Per tant, les motos destacaven per la seva major fluïdesa i facilitat d’aparcament. 
En l’estudi, les principals dificultats i causes que es plantejaven eren les següents: 
a) En busos causat per les motos: augment de frenades dels busos causant incomoditat dels 
passatgers, pèrdua de maniobrabilitat del bus, visibilitat deficient i estrès dels 
conductors. 
b) Interacció motos-cotxe: problema pels vehicles que giren a la dreta i les motos que 
segueixen recte, invasió de motos en el carril convencional per avançar als busos i 
conflicte entre motos per la turbulència del trànsit 
c) Infraestructura: líquids del motor de busos, excessiva deformació de la via i problemes 
en la coordinació semafòrica 
Finalment, la recomanació era no modificar la regulació per permetre-hi la circulació de motos. 
La justificació donada fou que l’equilibri actual era la situació més raonable, i que la modificació 
portaria excessius costos: més accidents, més greus, major infraccions i reducció de la velocitat 
dels busos. Com a benefici, tan sols es valorava una major velocitat de circulació de les motos. Val 
a dir, que aquestes conclusions no estaven recolzades en dades més enllà dels dos treballs de 
camps abans mencionats. En cap cas, hi ha evidències dels costos que aquesta mesura podria 
aportar – a banda de dades d’estudis anteriors que s’havien fet a Roma i Londres. 
D’altra banda, oferien alternatives per millorar la mobilitat de les motos dins la ciutat: augment 
de l’oferta d’aparcaments de moto (inclòs  el subterrani), millora de l’adherència de la superfície 
de rodament i la creació d’uns carrils capil·lars d’accés a les zones avançades per motos per 
millorar la permeabilitat al trànsit parat. 
Tot i la restricció de circulació pels carrils bus-taxi, en els 3 primers mesos de 2017 es van imposar 
1.074 multes a motoristes per circular-hi (11,7 multes per dia) (Suñé, R., 2017). Dades un +60% 
superiors a les de 6 anys enrere, amb 7,28 multes diàries imposades l’any 2011 (RACC, 2011). 
En d’altres informacions, s’afirma que el 2017 la Guàrdia Urbana va imposar 2.800 multes (7,7 
multes diàries) a motoristes per circular en carrils reservats, xifres similars a les de l’any 2011, 
respecte les 1.590 multes (4,35 multes diàries) del 2016 (Peinado, M., 2018). 
 
Cas de Londres 
A Londres es van realitzar, entre 2008 i 2011, 2 anys de períodes de proves sobre la circulació de 
motocicletes en els carrils reservats per la circulació del bus i taxi, amb 2 entregues diferents de 
resultats. El primer, més exhaustiu, estudiava els efectes que en provocava i n’avaluava els 
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impactes respecte l’estatus previ. El segon estudi provava de rectificar les tendències negatives 
del canvi i analitzava l’eficàcia de les millores proposades pel regulador. 
La primera prova i el seu corresponent informe (York, I. et al, 2010) es va iniciar el gener de 2009, 
i se’n va presentar els resultats al juny de 2010.  
En els carrils reservats de Londres no només es permetia accedir a busos urbans i taxis, les 
bicicletes . L’objectiu d’estudiar aquesta possibilitat era alleugerir el trànsit del carrils estàndards 
i millorar els temps de desplaçament. El principal problema que presentava la moto són uns ràtios 
d’accidentalitat molt per sobre de qualsevol altre mode. Els objectius de l’estudi eren: 
a) Facilitar una mobilitat segura, eficient i efectiva pels motoristes sense efectes negatius en 
la resta de la mobilitat. 
b) Impacte de la mesura en la totalitat del trànsit, especialment sobre els ciclistes que 
circulaven per aquest carril prèviament. 
c) Tenir en compte la pluralitat d’opinions de col·lectius, agents i membres implicats. 
Per fer-ne l’anàlisi, es comparava què passava abans i després de permetre’n la circulació. La idea 
era veure els canvis que s’hi produïen. En la fase de test, es van definir unes vies on es podia 
circular pel carril bus, i unes altres, que funcionaven de control, on no s’havien modificat les 
condicions. Es va procurar que tinguessin recorreguts paral·lels perquè les diferències que hi 
hagués fossin vàlides. Se’n van extreure conclusions i dades molt interessants. A continuació se’n 
fa un repàs: 
• Ús: l’ús del carril bus era del 0-30% de motocicletes i posteriorment, del 51% amb 
variacions entre 27 al 80%. No generava un impacte negatiu en el nombre de ciclistes que 
hi havia circulant pel carril. 
• Canvis de mode i de ruta: migració cap a les vies on es podia circular pel carril bus - 
increment del 4% el nombre de motos, per una reducció del 2% allà on no era permès. La 
distribució modal es va mantenir igual. El nombre de ciclistes augmenta en les vies 
afectades i les de control. 
• Velocitat: ni la velocitat del bus ni la dels vehicles en carrils convencionals es va veure 
afectada. Va incrementar la velocitat de les motos. Negativament, un major nombre de 
motos excedien la velocitat límit de la via. 
• Accidentalitat: va augmentar l’accidentalitat de les motos i de les bicis, tot i que els 
volums fossin petits. L’increment d’accidents del cotxe són deguts a cotxes girant i envaint 
el carril. Augment de les lesions lleus en un 25% ( de 24 a 30) i 50% (de 6 a 9) de les greus 
pels accidentats en moto (cal ser cautelós amb la mostra petita i la falta de significança 
del canvi de tendència estadísticament parlant). 
• Conflictivitat: augmenta en el carril bus, on hi apareixen les motos que abans no hi 
eren. Lleugera reducció de la conflictivitat entre vehicles relacionada amb motos, ja que 
circulen de forma segregada. 
Al cap de 10 mesos de permetre a les motos circular pel carril bus, es va veure una tendència 
negativa respecte la seguretat de les motos. D’altra banda, no s’observa efecte negatiu en vianants 
i ciclistes. 
Un cop acabada la primera fase de proves, es va fer una segona fase amb el seu corresponent 
informe (York, I., et al, 2011) que va finalitzar el setembre de 2011. Es permetia la circulació de 
les motos en la majoria de la xarxa de transport públic de Londres. Es tractava de 580 km 
transitables amb 478 línies de bus. Durant la segona prova es van seguir monitoritzant una sèrie 
de variables clau per avaluar-ne l’efecte: velocitat, seguretat, efecte en la selecció de rutes dels 
conductors i efecte sobre els ciclistes. 
Es van detectar dues problemàtiques principals en el primer període de prova, com hem vist 
anteriorment, iniciat el gener de 2009: 
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a) Velocitat de les motos: increment de la velocitat mitjana de circulació. A més a més, 
un volum superior de motos sobrepassaven els límits de velocitat establerts. 
b) Seguretat viària: el nombre d’accidents amb motocicletes implicades havia augmentat. 
Especialment aquells que impliquen motos amb vehicles girant mentre creuen el carril 
reservat.  
Per corregir-ho, es va decidir aplicar dues accions: 
a) Reforçar el compliment de les velocitats màximes de circulació. Assegurar el compliment 
de les limitacions municipals. Específic per les vies amb major accidentalitat. 
b) Campanya de conscienciació sobre la seguretat viària 
Es va seguir amb la monitorització dels indicadors com la primera fase. Es volia avaluar l’impacte 
de la implantació de les mesures, i com canviaven positivament els resultats obtinguts. Aquests 
van ser: 
• Velocitat: es van observar millores en els resultats. 
o Reducció del 51 al 41% de les motocicletes que sobrepassen el límit de velocitat. 
o Reducció de 3,2 km/h la velocitat mitjana de circulació. 
• Seguretat viària: no hi va haver canvis en el conjunt total de la xarxa, ni en aquells 
sectors on s’havien realitzats les mesures correctores de velocitat. Els canvis observats 
són petits o insuficientment estadísticament significatius. 
o 80% dels accidents de motos provocaven ferits lleus. Reducció del nombre de 
ferits greus però augment de la mortalitat, malgrat que els volums fossin petits. 
o En la majoria dels accidents, les motos circulaven recte i els turismes estaven 
girant. Té sentit per la localització relativa del carril bus respecte la circulació de 
turismes. La majoria de casos eren conductors que no estaven prou atents.  
o Augment notable de les col·lisions entre motos i bicicletes, malgrat que el valor 
absolut és molt petit. Cap variació en els xocs entre motos i vianants. 
o Patrons d’accidentalitat similars en els sectors intervinguts i els de control. 
Actualment, a la ciutat de Londres es permet circular per unes determinades vies senyalitzades 
com es mostra en la Fig. 3.6.. Aquest tipus de senyalització permet la circulació de busos, taxis, 
vehicles motoritzats de dues rodes, tricicles i bicicletes. Fora de la restricció horària, qualsevol 
vehicle pot fer ús del carril. Les vies amb carril bus que no estan senyalitzades així, no permeten 
la circulació a vehicles de dues rodes durant les hores operatives del bus. 
 
Fig. 3.6. Senyalització vertical pels carrils bus-taxi-motos de Londres. Font: pròpia. 
Cas de Madrid 
A la ciutat de Madrid està permesa la circulació de motocicletes pels carrils bus-taxi-moto. 
Aquesta mesura està aprovada pel consistori des de l’any 2005 (Ordenanza de Movilidad para la 
Ciudad de Madrid, 2005). Amb l’aprovació de la nova Ordenança municipal (Ordenanza de 
Movilidad Sostenible, 2018) es segueixen mantenint les mateixes condicions.  
Tan sols es permet la circulació a motocicletes amb una cilindrada superior als 50 cc i una velocitat 
màxima superior als 45 km/h, per tant, els ciclomotors queden exclosos. A més a més, la 
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possibilitat de circulació de les motos va lligada a que la senyalització de la via ho permeti. En 
algunes s’ha descartat la possibilitat de circular-hi pels conflictes que generava en la circulació i 
per evitar un impacte negatiu en l’accidentabilitat, bàsicament degut al gir dels cotxes des dels 
carrils convencionals. Un exemple de senyalització vertical es pot veure en la Fig. 3.7.. 
 
Fig. 3.7. Senyalització vertical pels carrils bus-taxi-motos de Madrid. Font: Ayuntamiento de Madrid 
A banda de permetre la circulació pel carril bus, s’han pres altres acciones degut al fort creixement 
en el nombre de motos que hi ha a la ciutat. Algunes mesures destacades són: 
• Permetre la circulació de motos en alguns trams del carril Bus VAO 
• Iniciativa Avanza moto: en algunes vies es marca una línia de detenció avançada per 
motos. La raó és les característiques de les motos, ja que tenen major acceleració que els 
cotxes quan estan aturats i major agilitat. Així, en les zones de regulació semafòrica poden 
arrencar abans sense interferir altres tipologies de vehicles. 
• Exempció del pagament de la taxa d’estacionament regulat i la no aplicació de les regles 
horàries establertes en aquestes (Art. 31 de la Ordenanza de Movilidad Sostenible, 2018) 
• Substitució de la pintura lliscant dels passos de vianants per línies puntejades per evitar 
els problemes d’adherència de les motos 
Hi ha més mesures accionades a Madrid, però de caràcter més secundari. Aquest tractament sobre 
les motocicletes evidencia una preocupació per aquesta tipologia de vehicles, cada cop més 
habituals a la ciutat i que requereixen de solucions diferents en ciutats que sempre havien estat 
fortament dependents dels turismes. 
 
Cas de Palma 
Pel cas de Palma (Mallorca) l’Ordenança municipal vigent (L’Ordenança Municipal de Circulació 
, 2001) no posa especial atenció a la circulació de motos en els carrils bus. Tan sols es limita en 
permetre la circulació en carrils reservats a aquells vehicles que la senyalització del corresponent 
carril indiqui. A banda d’aquest article, no es tracta més aquest tema. 
D’altra banda, en el Pla de Mobilitat Urbana Sostenible (Ajuntament de Palma, 2014) es 
mencionen mesures per millorar la circulació de les motos en la ciutat. Es preveia estudiar 
mesures ja iniciades com són ñes zones avançades per motos en les vies principals de trànsit i la 
circulació de motocicletes i ciclomotors pels carrils bus i en les àrees de circulació restringida. 
També volien ampliar el nombre de places d’aparcament disponible en calçada per evitar 
l’aparcament de les motos en vorera 
Actualment, no hi ha documentació oficial referent a la mobilitat de motos a la ciutat. Per tant, 
tenint en compte els plans en vigència, cal tenir en ment que es pretenia replantejar la circulació 
de les motos en el carril bus, l’accés privilegiat a zones restringides i la oferta d’estacionament. 
Aquest replantejament anava lligat als “excessius” privilegis dels que disposaven, quan era poc 
habitual el seu ús, i que, un cop consolidat en la xarxa, calia reconsiderar. 
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Cas de Roma 
Es va realitzar un experiment, entre el 3 de maig i el 5 de novembre de 2011. Es va permetre la 
circulació de tots els vehicles motoritzats de dues rodes, de tots els tipus, en els carrils reservats 
pel transport públic (V. P., 2011). L’objectiu era avaluar l’impacte que suposava pel transport 
públic, així com els beneficis que podia aportar pel tràfic de motos. 
L’experiment tan sols es realitzava en 4 corredors principals de la ciutat. Després de fer la prova 
es pretenia estendre la mesura si els resultats eren positius. En acabar la fase de proves, no es va 
prorrogar. Les dades recollides mostraven valors molt baixos de la circulació de motos i per tant 
no generaven problemes de trànsit (Z. M., 2011). 
També s’apunten altres problemàtiques (RACC, 2011): rebuig per part dels conductors de busos, 
especialment adreçat als vehicles que feien avançaments per la dreta; i rebuig dels taxistes, per 
l’impacte en les velocitats i la conducció caòtica dels motoristes. 
 
Cas de Sevilla 
A Sevilla, segons la normativa municipal (Article 54 de la Ordenanza de Circulación de Sevilla, 
2014) qualsevol vehicle motoritzat de dues rodes pot fer ús dels carril bus de la ciutat. Està permès 
sempre que la senyalització reglamentària corresponent a la via així ho permeti, tal i com es 
mostra en la Fig. 3.8. A més a més, també en poden fer ús autobusos discrecionals, serveis de 
transport especial i vehicles elèctrics sempre i quan la senyalització a l’inici dels carrils no indiqui 
el contrari. 
 
Fig. 3.8. Exemple de senyalització vertical pels carrils bus-taxi-motos de Sevilla. Font: pròpia. 
 
Cas de València 
Des de 2013, els vehicles de dues rodes motoritzats han pogut circular lliurement pels carrils bus 
designats amb la senyal horitzontal corresponent. A partir del 2016, es van començar a realitzar 
algunes mesures (Bartual, J., 2016) per protegir el transport públic i la seva freqüència. No es 
permet circular en alguns trams específics: 
• Trams protegits amb dispositius de cautxú – afavorint la segregació del carril bus 
• Sense presència de senyalització horitzontal referent a motos 
Tenia per objectiu reduir la sinistralitat i millorar la fluïdesa i velocitat de circulació dels busos.  
La nova ordenança municipal de mobilitat de 2019 (Ordenança de Mobilitat, 2019) que entrarà 
en vigor el 8 de juny de 2019, prohibeix la circulació en els carrils bus de qualsevol tipus de vehicle 
privat, exceptuant que s’hi indiqui el contrari. Per tant, malgrat que els precedents ho 
permetessin, a València els carrils reservats són per busos, taxis i vehicles d’emergències (servei 
urgent). 
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En aquest capítol es vol descriure el comportament de motocicletes i ciclomotors de la forma més 
analítica possible. Primer, a partir de les dades recollides, avaluar l’accidentalitat de la moto i 
comparar-la amb els turismes. A continuació, estudiar com es produeix el flux combinat de 
motocicletes i cotxes en el teixit urbà, amb les seves diferents casuístiques, per acabar avaluant la 




Es fa una comparativa amb altres modes de transport privat. Es compara l’accidentalitat de 
motocicletes i ciclomotors amb turismes i bicicletes. Els turismes perquè són el vehicle privat 
motoritzat no comercial majoritari i les bicicletes perquè és l’altre vehicle de dues rodes. Després 
s’avalua la gravetat, tenint en compte l’estat de les víctimes dels accidents, per elaborar un índex 




En accidentalitat, el concepte de risc es calcula com el nombre de persones ferides resultants 
d’accidents viaris respecte el total de desplaçaments realitzats en el mateix període. El tipus de 
víctimes es pot caracteritzar en diferents categories: 
• Segons mode de transport: en aquest cas, turismes, motos i bicicletes 
• Segons gravetat: lleu, greu o mort 
• Segons funció en el transport: conductor, passatger i vianant 
Pel que fa el risc, no ens interessa el detall segons gravetat, ja que es valora la quantitat de víctimes 
totals que es produeixen. Es desglossen les víctimes dels últims 3 anys disponibles a la Taula 4.1. 
  2015 2016 2017 Total 
Turismes 
Conductors 1.373 1.371 1.385 4.129 
Passatgers 1.006 930 955 2.891 
Vianants 497 480 453 1.430 
Motocicletes i 
ciclomotors 
Conductors 5.937 6.124 6.112 18.173 
Passatgers 649 714 736 2.099 
Vianants 330 348 303 981 
Bicicletes 
Conductors 521 592 620 1.733 
Passatgers 5 9 9 23 
Vianants 107 144 153 404 
Taula 4.1. Víctimes de sinistre segons funció per mode de transport en el període 2015-2017 a 
Barcelona. Font: Guàrdia Urbana de Barcelona 
Com s’observa, els conductors són sempre les víctimes principals en els accidents. Pel que fa les 
bicicletes, les xifres de ferits de passatgers esperada hauria de ser nul·la, però hi poden haver nens 
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en cadires auxiliars o possiblement, alguns errors en la introducció de dades de la Guàrdia 
Urbana. Les dades de les bicicletes no són comparables amb turismes i motos ja que la circulació 
es produeix en espais diferents i, per exemple, interactua més amb vianants. Cal afegir que la 
quantitat de ferits és més baixa (tot i la menor protecció), perquè no són vehicles motoritzats i, en 
molts casos, circulen de forma segregada al trànsit motoritzat. Pel que fa als valors absoluts del 
període, les motos són qui més víctimes generen, molt per sobre de turismes i bicis. Tot i això, hi 
ha més passatgers ferits en turismes que en motos. Hi ha dues explicacions: major ocupació 
mitjana en cotxes i conducció més agressiva, per les condicions que s’hi donen, quan el conductor 
de la moto viatja sol. 
Les xifres no canvien de forma notable d’un any a l’altre i es mantenen similars en els 3 anys del 
període d’estudi. L’evolució de les motos ja ha estat analitzada en el segon capítol, però per 
bicicletes, augmenta anualment el nombre de conductors i vianants accidentats. Pel cas dels 
turismes, cap canvi a destacar. 
Pels desplaçaments, s’han utilitzat les dades de l’EMEF del període 2015-2017 i el total agregat. 
En aquest cas, com en el cas dels accidents, interessa conèixer què succeeix a Barcelona. Per tant, 
es seleccionen aquells desplaçaments diaris que tenen origen o destí a la ciutat, independentment 
de si són residents o no, ja que aquesta condició no afecta al risc de patir un accident. A la Taula 
4.2 hi ha els desplaçaments diaris per mode de transport. Els tres modes experimenten un 
creixement, essent tots superiors en el 2017 respecte 2015, especialment les bicicletes. S’han 
escollit els desplaçaments com a unitat de mesura de la mobilitat ja que es corresponen a cada 
recorregut fet pel vehicle sense tenir en compte la durada o la distància realitzada. Es mesurarà 
el risc associat a cada ús que es fa del vehicle. 
 2015 2016 2017 Total 
Turismes 976.996 916.071 1.013.569 2.906.636 
Motos i ciclomotors 398.858 448.360 446.405 1.293.623 
Bicicleta 104.887 148.648 156.746 410.281 
Taula 4.2. Nombre de desplaçaments diaris en el període 2015-2017 a Barcelona. Font: EMEF, 2015-
2017 
El risc d’accidentalitat es mesura com el nombre de víctimes anuals per cada milió de 
desplaçaments anual. A la Taula 4.3 hi ha els resultats desagregats per mitjà de transport. La 
moto és qui major índex d’accidentalitat té, seguit per la bicicleta i els turismes. En els tres casos, 
s’experimenta una millora en l’índex d’accidentalitat respecte el 2015. Les motos, degut a la seva 
major exposició presenten xifres que són força preocupants, inclús comparant-ho amb les 
bicicletes, amb valors 3 vegades superiors. Tenint en compte que la protecció de motoristes és 
superior a la dels ciclistes, hi ha un component de comportament al volant que comporta aquestes 
diferències. 
 2015 2016 2017 Total 
Turismes 8,06 8,32 7,55 7,96 
Motos i ciclomotors 47,51 43,91 43,89 45,01 
Bicicleta 16,53 13,73 13,67 14,42 
Taula 4.3. Índexs d’accidentalitat general (víctimes per cada milió de desplaçaments) per mode de 
transport en el període 2015-2017 a Barcelona. Font: EMEF, 2015-2017 i Guàrdia Urbana de Barcelona 
Per provar de veure si es deu a una conducció més arriscada, s’analitza l’índex d’accidentalitat 
només per conductors a la Taula 4.4. La bicicleta, al no tenir pràcticament passatgers (com es 
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veu en la Taula 4.5) és qui menys varia l’índex entre total i conductors. Pel que fa a turismes, 
disminueix un 50%, mentre que la reducció per les motos és d’un 15% aproximadament. Això 
significa que hi ha major nombre de conductors ferits per desplaçament en motos. Per tant, els 
conductors de les motos són qui major índex d’accidentalitat presenten. Es pot afirmar que, 
segons les dades, els conductors són el principal causant de l’alt índex de les motos i per tant, 
l’estil de conducció de les motos i els riscos que assumeixen conduint són el factor principal de la 
seva elevada accidentalitat. 
 2015 2016 2017 Total 
Turismes 3,85 4,10 3,74 3,89 
Motos i ciclomotors 40,78 37,42 37,51 38,49 
Bicicleta 13,61 10,91 10,84 11,57 
Taula 4.4. Índexs d’accidentalitat de conductors (víctimes per cada milió de desplaçaments) per mode 
de transport en el període 2015-2017 a Barcelona. Font: EMEF, 2015-2017 i Guàrdia Urbana de 
Barcelona 
Per complementar la informació sobre índex d’accidentalitat, a la Taula 4.5 i Taula 4.6 es 
detallen els índex corresponents a passatgers i vianants. Pel que fa a passatgers, la moto segueix 
resultant com a transport amb major risc, per sobre del cotxe. Els  índexs són inferiors als de 
conductors, tot i ser un altre motiu de preocupació per a motos. Cada recorregut que fa un 
acompanyant de moto és aproximadament 2 vegades més probable que hi hagi una víctima que 
si ho fes en un turisme. 
 2015 2016 2017 Total 
Turismes 2,82 2,78 2,58 2,72 
Motos i ciclomotors 4,46 4,36 4,52 4,45 
Bicicleta 0,13 0,17 0,16 0,15 
Taula 4.5. Índexs d’accidentalitat de passatgers (víctimes per cada milió de desplaçaments) per mode de 
transport en el període 2015-2017 a Barcelona. Font: EMEF, 2015-2017 i Guàrdia Urbana de Barcelona 
Si bé els vianants poden ser la causa de l’accident, un vianant ferit és resultant d’un accident, sigui 
quin sigui el mode de transport implicat. Les bicicletes són qui més accidentalitat provoquen en 
els vianants, originada per la diferent conducció i la zona del carrer on circula. Les motos també 
tenen un índex per a vianants superior als cotxes. 
 2015 2016 2017 Total 
Turismes 1,39 1,44 1,22 1,35 
Motos i ciclomotors 2,27 2,13 1,86 2,08 
Bicicleta 2,79 2,65 2,67 2,70 
Taula 4.6. Índexs d’accidentalitat de vianants (víctimes per cada milió de desplaçaments) per mode de 
transport en el període 2015-2017 a Barcelona. Font: EMEF, 2015-2017 i Guàrdia Urbana de Barcelona 
En últim lloc, és d’interès fer una comparativa entre els dos modes de transport motoritzats. Es 
comparen els índex d’accidentalitat de moto respecte el de cotxe pels diferents anys d’estudi i 
segons paper de les víctimes. A la Fig. 4.1 s’observa allò que s’ha vist: el risc d’accident és gairebé 
6 vegades superior per una moto que per un cotxe. No ha millorat en els darrers anys, ja que són 
valors constants. El principal problema és pels conductors, que tenen un risc 9 vegades per sobre 
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dels turismes. D’altra banda, acompanyants i vianants són al voltant de 50-70% superiors, xifra 
menor però no per això menys preocupant. 
 
Fig. 4.1. Ràtio d’accidentalitat en accidents de trànsit de motos respecte cotxes segons persona 
accidentada pel període 2015-2017 
L’increment de motocicletes en una ciutat va lligat a una major accidentalitat, ja que més 
desplaçaments es fan en moto, i al tenir un risc superior, es transformarà amb un increment en el 
nombre total d’accidents. Per tant, no només cal implementar mesures de seguretat viària per a 
cotxes sinó seguir insistint en les motos, ja que ara mateix hauria de ser el principal problema a 
la ciutat per l’alta accidentalitat que aquest mode de transport comporta. 
S’han de facilitar infraestructures que evitin accidents, però cal treballar amb els motoristes 
perquè siguin conscients del perill que va lligat a les motos, no només per a conductors sinó també 
per acompanyants i pels vianants. S’ha de permetre el creixement de la moto a la ciutat sense que 
això impliqui major nombre de víctimes, perquè llavors s’haurà resolt parcialment la congestió 




Es realitza un exercici similar a l’anterior però distingint entre la gravetat de les víctimes de 
l’accident. L’objectiu és veure si les motocicletes, a banda de tenir un risc d’accidentalitat superior, 
també impliquen una gravetat superior dels ferits, és a dir major severitat associada. 
Primer es repassen les dades per mode de transport segons gravetat, un nivell de detall diferent a 
l’estudi anterior. A la Taula 4.7 hi ha detallades les xifres, on s’observa que les motos tenen els 
màxims valors cada any de víctimes en estat greu i lleu i de mortalitat. També tenen major 
proporció de ferits greus i morts sobre el total. 
Per fer el càlcul de gravetat, es fa servir un índex que comptabilitzi el nombre de ferits segons 
gravetat per un factor de gravetat entre el total de desplaçaments anuals. El resultat serà similar 
a l’índex d’accidentalitat però l’índex de gravetat tindrà en compte la lesió de les víctimes. 
S’ha decidit utilitzar un factor de ponderació en base 10, i potència 0 o per a lleus, potència 1 per 
a greus i potència 2 per a morts. Això resulta en valors de 1, 10 i 100 de gravetat per ferits lleus, 
greus i morts respectivament. No hi ha cap valor únic ni exacte per avaluar la gravetat de les 
víctimes, ni cap relació numèrica entre un ferit lleu i un mort. Aquest índex iguala 100 ferits lleus 
amb un mort, que tot i no ser comparables, permet establir una proporcionalitat entre ells. 
Qualsevol altra proposta que seguís la mateixa lògica seria igualment vàlida i, probablement, 
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  2015 2016 2017 Total 
Turismes 
Lleus 2.840 2.752 2.759 8.351 
Greus 32 24 34 90 
Morts 4 5 0 9 
Motocicletes i 
ciclomotors 
Lleus 6.773 7.052 6.983 20.808 
Greus 125 123 159 407 
Morts 18 11 9 38 
Bicicletes 
Lleus 620 723 764 2.107 
Greus 13 19 18 50 
Morts 0 3 0 3 
Taula 4.7. Víctimes segons gravetat de sinistre per mode de transport en el període 2015-2017 a 
Barcelona. Font: Guàrdia Urbana de Barcelona 
A la Taula 4.8 es calculen els índexs de gravetat per tipus de transport i any. S’evidencia com la 
moto no és només qui més accidentalitat comporta sinó que també és qui més gravetat portes 
associada. En aquest cas, es veu una tendència decreixent per la moto  i turisme comparant 2017 
amb 2015. Pel que fa les bicicletes, hi ha certa variabilitat, relacionat principalment amb els 3 
morts que hi va haver el 2016. Tot i això, l’evolució 2017 respecte 2015 és positiva. 
 2015 2016 2017 Total 
Turismes 9,98 10,44 8,38 9,57 
Motos i ciclomotors 67,47 57,33 58,14 60,74 
Bicicleta 19,59 22,36 16,50 19,41 
Taula 4.8. Índexs de gravetat general (índex per cada milió de desplaçaments) per mode de transport 
en el període 2015-2017 a Barcelona 
Es repeteix el mateix exercici pels conductors. A la Taula 4.9 es mostren els índexs per mode, i 
s’observa l’abismal diferència entre motos i la resta. Així com motos tenen valors similars al total 
(51 respecte 61), els turismes disminueixen notablement (4 respecte 9,6). El principal problema 
de les motos són els seus propis conductors, que tenen major nombre d’accidents per 
desplaçament i el resultat d’aquests genera resultats pitjors que en cotxe. En el cas dels 
acompanyants i vianants, s’observen valors molt inferiors per tots els modes però sense cap dada 
que complementària a les mostrades en la Taula 4.5 i Taula 4.6. 
 2015 2016 2017 Total 
Turismes 4,48 4,50 3,82 4,26 
Motos i ciclomotors 58,21 47,65 48,45 51,18 
Bicicleta 16,43 18,87 13,35 16,14 
Taula 4.9. Índexs de gravetat de conductors (índex per cada milió de desplaçaments) per mode de 
transport en el període 2015-2017 a Barcelona 
Si es compara motocicleta respecte turisme, en la Fig. 4.2, l’índex de gravetat de les motos és 6,3 
vegades el del cotxe. És lleugerament superior al ràtio d’índexs d’accidentalitat, que significa 
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major nombre d’accidents i amb conseqüències més negatives. Els conductors tenen un ràtio de 
13, mentre que en accidentalitat era de 10. Això suposa que els conductors de motos són el 
col·lectiu més vulnerable en el transport motoritzat privat. Per vianants i passatgers, la ràtio 
d’índexs de gravetat també és lleugerament superior al d’accidentalitat. 
 
Fig. 4.2. Ràtio de gravetat en accidents de trànsit de motos respecte cotxes segons persona accidentada 
pel període 2015-2017 
La sinistralitat de les motos és considerablement superior al de cotxes de forma continuada en els 
darrers anys, sense que s’observin canvis de tendència. Cada recorregut dins de la ciutat que es 
faci amb moto enlloc de cotxe, està desencadenant major nombre d’accidents i ferits més greus 
que el mateix trajecte en cotxe. 
Les motos són el col·lectiu amb major vulnerabilitat. Cal ser conscients d’aquestes conseqüències 
negatives i perjudicials en accidentalitat i gravetat, i tenir-ho en compte a l’hora de prendre 
decisions de mobilitat per la ciutat. 
 
4.2. Interacció de fluxos entre motocicletes i cotxes 
 
4.2.1. Consideracions prèvies i estat del problema 
 
L’objectiu d’aquest model és aconseguir entendre què succeeix amb el flux de vehicles, l’ocupació 
de l’espai públic i el número de passatgers que es desplacen en funció del percentatge de vehicles 
motoritzats de dues rodes motoritzats (V2R). Interessa definir un esquema amb unes 
determinades condicions geomètriques que permeti modificar el valor de V2R i d’altres 
paràmetres per tal d’obtenir uns resultats que permetin explicar la interacció entre les diferents 
tipologies de vehicles. Per últim, cal que el model es pugui modificar amb la finalitat de veure com 
canviaria l’escenari inicial si es permetés circular els V2R per l’actual carril bus/taxi de la ciutat 
de Barcelona. 
Abans de començar amb les dades utilitzades en el model i les hipòtesis a partir del qual es 
construeix, cal fer una revisió bibliogràfica d’altres models anteriors i conèixer-ne el seu 
contingut. Cal tenir en compte que hi ha diferents aproximacions i eines que permeten resoldre 
el problema, i que en funció de les seleccions realitzades, el resultat entre els models pot variar 
notablement tot i ser igualment vàlids tots ells. Molts d’aquests models es basen en models antics 
però caracteritzats d’una forma diferent, hi afegeixen variables o n’adapten algunes peculiaritats 
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Hi ha models (Gashaw, S. et al., 2018) que es basen en una analogia entre el flux de vehicles i el 
flux unidireccional de fluids. Tan sols modela 2 tipus de vehicles: vehicles de dues rodes i cotxes. 
Ho fa assimilant-los a esferes i els tracta per separat, essent les motos un fluid que es filtra a través 
del medi porós que formen els cotxes sobre la calçada. Aquesta característica permet modelar 2 
fenòmens importants pel mix de vehicles en estudi: els avançaments de motos respecte cotxes i la 
filtració entre els cotxes quan aquests circulen a velocitats lentes o s’aturen en un semàfor. S’ajuda 
de mètodes numèrics per resoldre el problema, prèviament discretitzat per facilitar el càlcul. 
S’extreuen conclusions interessants: com major és el % de motos, milloren els temps de viatge de 
tots els modes de transport i n’augmenta el flux. D’altra banda, la circulació a través de cotxes no 
afecta negativament al trànsit, ja que en el cas dels semàfors, no molesten en el procés d’arrencada 
dels cotxes perquè ho fan abans i de forma més rapida. 
Hi ha un altre model (Pandey et al., 2017) que ho modela mitjançant el mètode de l’autòmat 
cel·lular i de la preferència de posició d’un vehicle en l’espai-temps. Prèvia discretització de les 
equacions contínues, permet entendre el comportament de diferents tipus de vehicles (motos, 
vehicles de 3 rodes, cotxes, vehicles pesats) i la interacció entre ells. L’avantatge que presenta és 
l’alta heterogeneïtat de vehicles i que modela els desplaçaments laterals i longitudinals dels 
vehicles. Per fer-ho, defineix uns criteris d’incentius i de seguretat que permetin definir què farà 
en cada instant cada vehicle segons quines siguin les condicions amb la que es troba. Aquest 
model es basa en un model més antic (Gipps, P.G., 1981), que tenia l’objectiu de predir el 
comportament d’un vehicle en funció dels canvis que es produïssin a l’entorn d’aquest. Defineix 
les bases del vehicle perseguidor tenint en compte els límits que imposa cada conductor en la seva 
conducció. 
Basat en el mateixa teoria però recolzant-se en la simulació per ordinador (Lenorzer, A. et al, 
2015), s’integren els moviments laterals de vehicles no basats en els carrils. D’aquesta manera, 
permet adaptar els moviments propis de la moto en un model de simulació microscòpica amb una 
varietat exhaustiva de tipologia de vehicles. 
Hi ha altres models que també es basen en la variabilitat de tipologies de vehicles i en els 
moviments que no segueixen la separació dels carrils (Mathew, T., et al., 2013). Es defineixen 
unes bandes en els carrils, que seran ocupats en major número com més ample sigui el tipus de 
vehicle. Els moviments laterals dels vehicles van lligats a aquests “sub-carrils” i depenen d’una 
sèrie d’algoritmes i criteris que prediuen el seu comportament en funció del benefici que en 
treguin individualment. També és del tipus autòmat cel·lular i s’utilitza la simulació i el calibratge 
amb dades reals per tal d’extreure’n els resultats. El principal problema que presenta és que no 
permet modelar comportaments microscòpics de les motos de forma precisa. 
De forma oposada, hi ha models que pretenen comprendre de forma microscòpica el 
comportament de les motocicletes en entorns on hi predominen i no segueixen la distinció dels 
carrils (Shiomi, Y., et al., 2012). Defineix el lliure moviment de cotxes i motos en una situació de 
trànsit mixt. Permet definir graus de llibertat superiors en les motos, tal com succeeix a la realitat 
gràcies a les característiques avantatjoses respecte el lliure moviment. Mitjançant un model 
Cross-Nested Logit defineix la probabilitat d’elecció d’alternativa de posició en un ventall de 
possibilitats per cada vehicle. És interessant la conclusió que n’extreu sobre l’asimètrica interacció 
entre cotxe i moto: les motos estan molt més alerta dels cotxes que no pas al revés. 
Per últim, s’intenta abordar la circulació de vehicles de 2 rodes que no circulen per la disciplina 
de carrils a nivell macroscòpic i el seu impacte en la velocitat i densitat (Chunchu, M., et al., 2014). 
Proposa un factor reductor de la densitat depenent de la proporció de motos en situació d’embús, 
per tal de fer evident el comportament real del trànsit quan no es segueix disciplina de carrils. 
Aquest factor és inversament proporcional a la densitat total i a la densitat de motocicletes. 
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4.2.2. Variables, hipòtesis i dades utilitzades 
 
L’objectiu és desenvolupar un model que sense necessitat de càlcul computacional ni mètodes 
numèrics ens permeti resoldre analíticament el flux de vehicles en situació mixta. Tan sols hi 
haurà 2 tipologies de vehicles: el cotxe i els vehicles de dues rodes, vehicles majoritaris en el teixit 
urbà de la ciutat. 
Es vol modelar la circulació en saturació dels vehicles, intentant aconseguir el valor màxim de 
densitat. Per fer-ho, es definirà quina amplada i longitud necessita cada vehicle a una 
determinada velocitat, per tal de veure què passa amb la densitat i el flux de vehicles. Tanmateix, 
també es vol conèixer què succeeix en situacions de saturació de la via quan els vehicles estan 
aturats com podria ser el cas d’un semàfor o d’un embús. 
Pel que fa a la distribució de vehicles, suposarem que hi ha distribucions homogènies en tots els 
carrils on hi circulin. Això és una aproximació generalista, i malgrat se sap que en la realitat això 
no es sol produir, en el cas del model ens permetrà tenir una visió completa general del problema. 
Per últim, quan s’analitzin els resultats i la formulació del problema, es farà de forma discreta i 
amb valors concrets. No es considera rellevant per l’estudi el detall dels resultats, amb variacions 
de paràmetres mil·limètriques. La idea és construir un model robust i sòlid i avaluar-ne els 
resultats amb els corresponents anàlisis de sensibilitat. 
 
Dimensions dels vehicles 
No hi ha una forma única de dimensionament dels vehicles. Cada article utilitza mides diferents 
per a vehicles de dues rodes i cotxes. Donada l’alta variabilitat de models i classes, alguns utilitzen 
valors mitjans i variàncies per definir el conjunt de vehicles, especialment en el cas de la simulació 
microscòpica. D’altra banda, no s’ha trobat cap documentació oficial que ho estandarditzi. 
En el cas d’aquest treball, amb l’objectiu de desenvolupar un model conceptual i no purament de 
capacitat i dimensionament de les vies, utilitzarem valors iguals per tots els vehicles de la mateixa 
categoria, tal i com es mostra en la Taula 4.10. 
Tipus de vehicle Longitud [m] Amplària [m] 
Cotxe 4,20 1,50 
Vehicle de 2 rodes 1,80 0,60 
Taula 4.10. Dimensions en planta de cotxes i vehicles de 2 rodes utilitzats en el model de flux combinat 
Ocupació dels vehicles 
Els vehicles de dues rodes tenen una ocupació mitjana de 1,1 passatgers i els turismes una 
ocupació mitjana declarada de 1,7 passatgers, incloent-ne el conductor dins l’àmbit de la ciutat de 
Barcelona (EMEF,2017). Tot i que el mateix document afirma que el 2017 hi havia una ocupació 
calculada dels vehicles de 1,18 passatges, s’escull el valor de 1,7 perquè és el valor més conservador 
des del punt de vista de les motos. 
 
Distàncies transversals i longitudinals mínimes entre vehicles 
Per modelar el comportament dels vehicles, s’ha decidit definir-los com un rectangle amb les 
dimensions del vehicle i una distància transversal i longitudinal addicional. Cada vehicle es pot 
assimilar a un rectangle projectat sobre la calçada. 
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Fig. 4.3. Superfícies de les motos i cotxes per diferents velocitats de circulació 
Pel que fa a la distància transversal, es defineixen uns mínims amb els vehicles aturats i una 
distància a 60 km/h per cada tipus de vehicle, que es linealitza per les velocitats entre aquests 
valors mínim i màxim. Els detalls es mostren en la Taula 4.11. Tampoc ens interessa que succeeix 
més enllà dels 50 km/h, que es la velocitat màxima de circulació dins del nucli urbà. 






60 km/h [m] 
Bus 0,40 1,00 
Camió 0,40 1,00 
Furgoneta 0,30 0,70 
Cotxe 0,30 0,70 
Vehicle de 2 rodes 0,10 0,70 
Vehicle de 3 rodes 0,20 0,70 
Taula 4.11. Distàncies laterals segons tipologia de vehicle a velocitats de 0 km/h i 60 km/h (Nagaraj, 
B.N., et al, 1990). 
Per les distàncies longitudinals seguirem el mateix criteri que en d’altres models (Mathew, T., et 
al., 2013; Lenorzer, A. et al, 2015; Brunner, H., et al, 2018). Es defineix un temps de reacció - en 
aquest cas s’ha escollit de 0,80 segons - del conductor del vehicle perseguidor, que en funció de 
la velocitat de circulació farà que les distàncies creixin linealment amb la velocitat. 
Addicionalment, s’han definit unes distàncies mínimes (0,1 m per motos i 0,3 m per cotxes) per 
quan es circula a velocitats baixes. 
Com es veu en la Taula 4.12 i Taula 4.13, a major velocitat, més gran serà l’àrea de cada vehicle. 
Tan transversal com longitudinalment les àrees que requereixen els vehicles per circular 
augmenten. Les àrees augmenten de forma quadràtica amb la velocitat. S’observen exemples a 










0 0,70 1,90 1,33 
10 0,72 4,02 2,88 
20 0,83 6,24 5,20 
30 0,95 8,47 8,04 
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40 1,07 10,69 11,40 
50 1,18 12,91 15,28 










0 1,80 4,50 8,10 
10 1,80 6,42 11,56 
20 1,80 8,64 15,56 
30 1,85 10,87 20,10 
40 1,97 13,09 28,76 
50 2,08 15,31 31,90 
Taula 4.13. Relació de velocitats i amplada, longitud i superfície equivalent dels cotxes 
També es veu com l’àrea del cotxe és 2 vegades la de la moto per velocitats altes (50 km/h) però 
quan es troben aturats, a velocitat nul·la, l’àrea del cotxe és 6 vegades la de la moto. S’observa 
l’avantatge de les motos respecte la superfície ocupada en calçada. Contrasta amb les dades 
d’ocupació de cada vehicle, on el cotxe tan sols és un 54% superior en ocupació. 
 
Dimensions de la calçada 
Referent a les dimensions de la calçada per on circulen els vehicles, utilitzarem les dimensions 
més habituals en el teixit urbà de Barcelona i en especial de l’Eixample. Com es mostra en la Fig. 
4.4, es defineixen mides diferents per carril bus que per carrils convencionals. Així mateix, com 
només es focalitza en el trànsit motoritzat i la interacció cotxe-moto, no és d’interès del model allò 
que succeeixi amb els carrils bici, voreres, zones d’estacionament o espais de càrrega o descàrrega. 
 
Fig. 4.4. Amplàries mínimes i òptimes de calçada segons usos dels carrils. Font: Agència d’Ecologia 
Urbana de Barcelona, 2016. 
Tal i com es veu en documentació oficial (Agència d’Ecologia Urbana de Barcelona, 2016), les 
configuracions més habituals en el teixit de l’Eixample (zona de la Sagrada Família) són: 
• 3 carrils de vehicle privat + 1 carril bus + 2 carrils bici 
• 2 carrils de vehicle privat + 1 carril bus + 1 o 2 carrils bici 
S’intentarà modelar en concret el que succeeixi en aquest tipus de carrers majoritari. 
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4.2.3. Desenvolupament del problema i casuístiques 
 
4.2.3.1. Cas 1: 0% de modalitat de Vehicles de 2 rodes 
 
Tan sols hi circulen cotxes, que segueixen la disciplina de carrils: 1 cotxe per carril. El volum de 
cotxes que hi haurà serà: 
 𝑛" = 𝐿%𝐿"(𝑣) ⋅ 𝑛% (4.1) 
Essent n+ el nombre de cotxes [vehicles], L- la longitud del tram d’estudi [metres], n- el nombre 
de carrils [unitats] i L+(v) la longitud equivalent del cotxe en funció de la velocitat [metres]. 
En la Fig. 4.5 s’exemplifica com serà el trànsit, respectant-se la disciplina de carrils. 
 
Fig. 4.5. Exemple de circulació amb 100% de turismes per un carrer de 3 carrils convencionals 
Per calcular-ne la densitat, s’ha de calcular quants vehicles hi ha per km lineal de calçada. 
Posteriorment, per calcular el flux o intensitat de vehicles hem de fer servir la relació fonamental 
del trànsit, on velocitat per densitat dóna la intensitat de vehicles per hora de la via. 
S’analitza i es valida aquesta situació observant com varia la intensitat i densitat amb els canvis 
de velocitat. En aquesta situació, les condicions geomètriques de la calçada que entren en joc tan 
sols és el nombre de carrils, ja que independentment de l’amplada dels mateixos, el nombre de 
cotxes que hi pot circular simultàniament per carril sempre és 1. 
En la Fig. 4.6 i Fig. 4.7 s’observa com el número de carrils tan sols és un multiplicador de la 
densitat i intensitat de circulació d’un únic carril. Com en tots es produeix el mateix volum de 
trànsit, no és un paràmetre determinant. Es verifica, per les condicions de saturació del trànsit, 
la relació proporcional entre velocitat i intensitat i inversament entre velocitat i densitat. 
Per tenir uns valors de referència pels cotxes, en un tram d’1 km, hi caben 222 cotxes quan estan 
aturats. Per un tram d’eixample de 100 metres aproximadament, equivaldria a 22,2 cotxes per 
carril. Això equival a 38 persones per carril. Quan circulen a 30 km/h, 9,2 cotxes per carril (16 
persones); i a 50 km/h, la velocitat màxima, 6,5 cotxes per carril (11 persones). En termes 
d’intensitat de vehicles, serien: 0 cotxes a 0 km/h, 2.761 cotxes per hora a 30 km/h (4.693 
persones/h) i 3.266 cotxes per hora a 50 km/h (5.552 persones/h). 
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Fig. 4.6. Densitat de cotxes en funció de velocitat de circulació per diferents configuracions en el nombre 
de carrils de circulació. 
 
Fig. 4.7. Intensitat de cotxes en funció de velocitat de circulació per diferents configuracions en el 
nombre de carrils de circulació. 
4.2.3.2. Cas 2: 100% de modalitat de vehicles de 2 rodes 
 
 










































1 carril 2 carrils 3 carrils 4 carrils
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Tan sols hi circulen motocicletes, que no segueixen la disciplina de carrils, tal i com s’observa en 
la Fig. 4.8. Per tant, amb l’objectiu d’intentar maximitzar l’espai possible es generen un nombre 






Sent nceq el nombre de carrils de motocicletes equivalent [unitats], n- el nombre de carrils 
[unitats], Ac l’amplada del carril [metres] i Am(v) l’amplada equivalent del vehicle de dues rodes 
en funció de la velocitat [metres]. Com no podem crear parcialment un carril de motos, s’escull el 
valor enter del resultat arrodonint sempre al menor enter més proper. 
Tan sols hi circulen motos, que no segueixen la disciplina de carrils, i formen nceq carrils 
equivalents. En aquests, el comportament serà equivalent al del cotxe en els carrils delimitats. Per 
tant, el volum de motos que hi haurà serà: 
 𝑛/ = 𝐿%𝐿/(𝑣) ⋅ 𝑛%01 (4.3) 
Sent n2 el nombre de motocicletes [vehicles], L- la longitud del tram d’estudi [metres], L2(v) la 
longitud equivalent de la motocicleta en funció de la velocitat [metres] i nceq el nombre de carrils 
de motocicletes equivalent [unitats]. 
Com en l’apartat anterior, se’n calculen les densitats i intensitats en funció de velocitats i nombre 
de carrils. En aquest cas, l’amplada del carril si que n’és un factor determinant, i s’ha d’avaluar 
com el model ho té en compte. Això implica: amb un nombre de carrils fix, a major amplada de 
carril, major seran el nombre de carrils de motos equivalents. 
Avaluem primer com canvien el nombre de carrils equivalents de les motos a mesura que 
augmenta la velocitat. A la Fig. 4.9 es veu aquest decrement degut a les distàncies transversals 
mínimes entre motos, que creixen proporcionalment a la velocitat. S’observa la no linealitat entre 
carrils de motos i delimitats, ja que les motos es beneficien de la seva menor amplada. Tanmateix, 
quan s’arriba a 50 km/h, per carrils de 2,50 m es produeix una situació on hi ha 2 motos per carril. 
 
Fig. 4.9. Nombre de carrils de moto equivalents per diferents configuracions en el nombre de carrils de 
2,50 m 
En la Fig. 4.10 es fa el mateix exercici amb amplades de 2,50 i 3 metres i amb combinacions de 
2 o 3 carrils. Malgrat no tenir cap relació lineal, es comprova que major amplada del carril, 
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Fig. 4.10. Nombre de carrils de moto equivalents per diferents configuracions en amplada i quantitat de 
carrils 
Observant les densitats de motos, en la Fig. 4.11 es veu la dependència del nombre de carrils 
disponible, ja que es reprodueixen els mateixos canvis de tendència que a la Fig. 4.9. No hi ha 
cap relació lineal entre nombre de carrils disponibles i el nombre de motos ocupant la calçada. A 
velocitats baixes 0-10 km/h, s’arriba a densitats de l’ordre de 1.800 veh/km per carril (amb 2 o 
més carrils disponibles) fins a 800 veh/km als 10 km/h. Avaluant la sensibilitat a l’amplada i 
nombre de carrils – es mostra en la Fig. 4.12 – s’evidencia la forta dependència al número de 
carrils de moto equivalents, i com a velocitats altes, les densitats totals que tenen són similars. 
 
Fig. 4.11. Densitat de motos en funció de velocitat de circulació per diferents configuracions en el 
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Fig. 4.12. Densitat de motos en funció de velocitat de circulació per diferents configuracions en amplada 
i quantitat de carrils 
Per últim, les Fig. 4.13 i Fig. 4.14 mostren l’efecte en la intensitat de circulació de motos. A 20 
km/h hi ha l’òptim, ja que és el punt on la combinació de velocitat i amplada de les motos 
maximitza la intensitat. Els salts que s’hi observen són derivats del nombre de carrils equivalents 
disponibles i l’elecció de nombres enters en el càlcul. A partir de 20 km/h, no s’observa benefici 
en la intensitat perquè cada vegada les motos necessiten més espaiat horitzontal i longitudinal 
per circular en condicions de seguretat. Els resultats tenen sentit donades les restriccions que hem 
introduït en el model i s’adequa al comportament que s’observa en vies urbanes. 
 
Fig. 4.13. Intensitat de motos en funció de velocitat de circulació per diferents configuracions en el 
nombre de carrils de 2,50 m 
Si comparem els resultats obtinguts respecte el cotxe, en un tram de 100 metres de carril únic hi 
caben 158 motos aturades. Això implica 173 persones (4,6 vegades el valor del cotxe). Circulant a 
30 km/h, 23,6 motos per carril (26 persones, +62% vs cotxe); i a 50 km/h 15,5 motos per carril 
(17 persones, +55% vs cotxe). En termes d’intensitat de vehicles, 7.087 motos per hora a 30 km/h 
(7.796 persones/h, +66% vs cotxes) i 7.745 motos per hora a 50 km/h (8.520 persones/h, +53% 
vs cotxes). Aquesta és la millora mínima de la moto respecte el cotxe, ja que quan tenim diferents 
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Fig. 4.14. Intensitat de motos en funció de velocitat de circulació per diferents configuracions en 
amplada i quantitat de carrils 
 
4.2.3.3. Cas 3: Modalitat compartida de vehicles de 2 rodes i turismes 
 
En aquest cas, la variable d’entrada serà el percentatge de vehicles de dues rodes respecte 
el total de vehicles, definit com Nm en l’equació (4.4). 
 𝑁/ = 𝑛/𝑛/ + 𝑛" (4.4) 
Sent Nm	el percentatge de vehicles de dues rodes respecte el total de vehicles [%], nm el nombre 
de motos [vehicles] i np el nombre de cotxes [vehicles]. 





Sent Np	el percentatge de vehicles de dues rodes respecte el total de vehicles [%], nm el nombre 
de motos [vehicles] i np el nombre de cotxes [vehicles]. 
Els paràmetres de les equacions (4.4) i (4.5) han de complir les condicions de l’equació (4.6): 
 Np+Nm=1 (4.6) 
Pel cas on tenim barreja de vehicles de dues rodes i cotxes, hi ha dues possibilitats que depenen 
de si les motos tenen espai disponible per circular entre els cotxes. Per què això passi, hi ha d’haver 
més d’un carril en el sentit de la circulació. 
La condició que permet diferenciar entre els casos a) No circulació entre carrils i b) Circulació 
entre carrils és l’equació (4.7). Quan aquesta condició es compleixi, no hi haurà circulació entre 
els vehicles. En cas contrari, si que es produirà. 
 Ac − Ap < Am  (4.7) 
On Ac és l’amplada de cada carril [metres], Ap és l’amplada de circulació real dels cotxes [metres] 
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a) No hi ha circulació entremig dels carrils senyalitzats 
 
Aquest cas es dóna quan es compleix una de les dues condicions: 
• Quan només hi ha un carril en el sentit de circulació: nc = 1. 
• Quan l’espai disponible entre cotxes de carrils contigus, considerant l’amplada 
equivalent, és inferior a l’amplada equivalent de circulació dels vehicles de dues rodes. És 
a dir, es compleix l’equació (4.7). 
 
Fig. 4.15. Exemple de circulació amb barreja de motos i cotxes sense motos circulant entre carrils per un 
carrer de 3 carrils convencionals 
Per tant, no hi ha possibilitat de circular entre els vehicles, com es veu en la Fig. 4.15. Per a 
realitzar els diferents càlculs, s’ha de veure quines condicions s’han de complir per saber si quan 
circulen motocicletes pels carrils, ho fan soles o vàries en paral·lel. Aquest valor depèn de la 






Sent nmp el nombre de motocicletes que circula en paral·lel dins del carril [vehicles/carril] 
(sempre valor enter), Ac l’amplada del carril [metres] i Am(v) l’amplada equivalent del vehicle de 
dues rodes en funció de la velocitat [metres]. 
Els resultats de l’equació (4.8) es mostren en la Taula 4.14. Els resultats són coherents: a 
velocitats baixes poden ubicar-se fins a 3 motos per carril quan tenim carrils de 2,50 metres. Per 
a velocitats d’entre 20-50 km, en poden circular 2 amb els criteris d’amplada definits en apartats 
anteriors. Si parlem de carrils amb un ample superior, de 3 metres en aquest cas, permet ubicar-
hi més motos en paral·lel tot i que en el rang de velocitats 30-50 km/h també hi podran circular 
2 motos alhora. 
Ample del carril = 2,50 metres Ample del carril = 3,00 metres 
Velocitat [km/h] 
Nombre de motos 
circulant en paral·lel 
[vehicles/carril] 
Velocitat [km/h] 
Nombre de motos 
circulant en paral·lel 
[vehicles/carril] 
0-20 3 0-10 4 
20-55 2 10-30 3 
> 55 1 > 30 2 
Taula 4.14. Nombre de motos circulant en paral·lel en un únic carril de diferents amplades en funció de 
la velocitat 
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Un cop conegut el nombre de motos que poden circular en paral·lel per carril en funció de la 
velocitat, i tenint com a variable d’entrada el % de vehicles de dues rodes, podem procedir a 
calcular els número de vehicles de cada tipus, que alhora ens permetrà calcular densitats i fluxos. 
A cada carril hi haurà la mateixa distribució de cotxes i motos. Com no hi ha circulació de motos 
entre carrils, és indiferent el nombre de carrils, ja que tan sols serà un multiplicador per tenir la 
capacitat total de la via i no la de cada carril. Amb l’equació (4.4) es pot relacionar el valor de 
motos sobre el total. Per tant, es necessària una segona equació per calcular volums de motos o 
cotxes. Aquest càlcul es realitza com es veu en l’equació (4.9). 
 𝐿% = 𝑛" · 𝐿"(𝑣) + 𝑛/nmp · 𝐿/(𝑣) (4.9) 
 𝑛/ = 𝑛% · 𝐿% · 1𝐿" 𝑣 · 1 − 𝑁/𝑁/ + 𝐿/ 𝑣 · 1nmp  (4.10) 
Essent L- una longitud del tram d’estudi [metres],	np el nombre de cotxes [vehicles], i L+(v) la 
longitud equivalent del cotxe en funció de la velocitat [metres], nm el nombre de motos [vehicles], 
nmp el nombre de motocicletes que circula en paral·lel dins del carril [vehicles/carril] i L2(v) la 
longitud equivalent de la moto en funció de la velocitat [metres]. 
Si aïllem el nombre de motos i es té en compte el nombre de carrils disponibles, surt l’equació 
(4.10). En aquest cas, el nombre de carrils és un multiplicador: es manté el mateix % de motos en 
tots ells. Considerant la longitud del tram d’estudi i la velocitat, es pot calcular la densitat i el flux 
de vehicles. Si es vol calcular la densitat i la intensitat de passatgers, cal considerar els valors 
d’ocupació. 
 
Fig. 4.16. Densitat agregada de cotxes i motos en funció de velocitat de circulació i amb % de motos 
sobre el total de vehicles variables per 1 carril de circulació. 
S’analitza com queden els resultats, i es valida que tinguin sentit per aquestes condicions. A la 
Fig. 4.16 amb valors de 2,50 m per carril i un únic carril de circulació, s’observen 2 efectes:  
• Com major sigui la velocitat, menor és la densitat. En les condicions de saturació de trànsit 
que s’han definit, té sentit. La distància entre vehicles augmenta i la densitat disminueix. 
• Com major és el % de vehicles de dues rodes, major és la densitat. Aquest efecte es 
produeix pel valor de nmp, el número de motos circulant en paral·lel dins el mateix carril. 
Per aquesta raó es produeix el salt entre els valors 20 i 25 km/h on es passa de tenir 3 a 2 
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Si amb les mateixes condicions, es vol estudiar què succeeix amb la intensitat de vehicles, cal 
analitzar el que succeeix a la Fig. 4.17. Com major és la velocitat, major és el flux de vehicles. A 
major % de motos, major intensitat. Hi ha el mateix salt entre 20 i 25 km/, i s’observa com és més 
pronunciat per un 90% de motos que en la resta de casos. Es corrobora que es deu al factor nmp. 
 
Fig. 4.17. Intensitat agregada de cotxes i motos en funció de velocitat de circulació i amb % de motos 
sobre el total de vehicles variables per 1 carril de circulació. 
En l’apartat de resultats es veurà el resultat agregat de les diferents situacions per tenir una visió 
global de l’impacte, ja que aquests resultats només són vàlids per unes determinades condicions. 
 
b) Hi ha circulació entremig dels carrils senyalitzats 
 
 
Fig. 4.18. Exemple de circulació amb motos circulant entre carrils per un carrer de 3 carrils 
convencionals 
Aquesta situació es dóna quan es compleixen les dues condicions: 
• Quan en el sentit de circulació hi ha més d’un carril disponible: nc ³ 2. 
• Quan l’espai disponible entre cotxes de carrils contigus és superior a l’amplada 
equivalent de circulació de les motos, quan les motos tenen espai suficient per circular 
entremig. És a dir, no es compleix l’equació (4.7). 
Per aquesta casuística, significa que hi ha nc carrils per a la circulació “legal” i en paral·lel, hi ha 
nc-1 carrils disponibles per a la circulació de motos, com en la Fig. 4.18. Dins d’aquest cas, hi 
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carrils entremitjos. A aquest % de distribució de vehicles en diem valor de saturació. Per 
calcular-lo, necessitem prèviament definir el número de motos (4.11) i de cotxes (4.1). 
 𝑛/ = 𝐿%𝐿/(𝑣) ⋅ (𝑛% − 1) (4.11) 
Essent n2 el nombre de motocicletes [vehicles], L- la longitud del tram d’estudi [metres], n- el 
nombre de carrils [unitats] i L2(v) la longitud equivalent de la motocicleta [metres]. 
Si introduïm les equacions (4.1) i (4.11) en l’equació (4.4), que ens permet calcular el % de 
saturació de motocicletes a la calçada, en resulta: 
𝑁/∗ = 11 + 𝑛% · 𝐿/(𝑣)𝑛% − 1 · 𝐿"(𝑣) (4.12) 
Essent 𝑁/∗ el percentatge de saturació de motocicletes [%], n- el nombre de carrils [unitats] i L2(v) la longitud equivalent de la motocicleta en funció de la velocitat [metres] i L+(v) la longitud 
equivalent dels turismes en funció de la velocitat [metres]. 
El càlcul del valor de saturació és independent de l’amplada dels carrils i de l’amplada efectiva 
dels vehicles en circulació en el seu càlcul. Això no evita que siguin una condició necessària, com 
es mostra en l’equació (4.7) per a que es pugui produir la circulació entre vehicles. 
Si avaluem quins valors de saturació tenim, amb les dades de la Taula 4.12 i Taula 4.13 i amb 
carrils de 2,50 metres ens dóna el resultat que mostra la Taula 4.15. Aquests mostren que a 
major velocitat, al reduir la densitat (incrementen les distàncies entre vehicles per garantir-ne la 
seguretat) el % de saturació és inferior. Paral·lelament, per una velocitat donada, com major és el 
nombre de carrils, major és el valor, ja que la ràtio entre carrils per motos i per cotxes augmenta 







Amb 2 carrils 
Nm* [%] 
Amb 3 carrils 
Nm* [%] 
Amb 4 carrils 
0 Sí 54,2 61,2 64,0 
5 Sí 47,7 54,9 57,8 
10 Sí 42,3 51,6 54,5 
³ 15 No - - - 
Taula 4.15. Valors de saturació per carrils de 2,50 m d’amplada amb diferents nombre de carrils 
També veiem que quan la velocitat arriba al voltant dels 15 km/h, ja no es compleix la condició de 
les amplades de vehicles i carrils i per tant, desapareix aquest tipus de circulació. Per això, si 
l’amplada dels carrils fos superior, s’hauria de veure que aquesta circulació es produeix fins a 
velocitats superiors. Es pot comprovar amb els resultats de la Taula 4.16. 
A la Taula 4.16 s’observa que amb amplades de carrils superiors, la circulació de les motos entre 
els cotxes es produeix fins a velocitats de 40 km/h i permet arribar a valors entre 38-48% de 
motocicletes. De forma oposada, si els carrils són inferiors a 2,50 metres no hi ha possibilitat de 
que es produeixi aquest tipus de circulació, per les distàncies transversals mínimes de seguretat. 
Arribat a aquest punt, es generen dos escenaris diferents. Si el % de motos és inferior al valor de 
saturació de la via, les motos circulen entre els cotxes amb la densitat necessària per absorbir-les 
totes. Si pel contrari, els carrils entre cotxes no permeten absorbir tot el volum de motos, hi haurà 
motos que ho hauran de fer dins les limitacions dels carrils. Ho faran com en l’apartat a). 
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Amb 2 carrils 
Nm* [%] 
Amb 3 carrils 
Nm* [%] 
Amb 4 carrils 
0 Sí 54,2 61,2 64,0 
10 Sí 44,4 51,6 54,5 
20 Sí 40,9 48,0 50,9 
30 Sí 39,1 46,1 49,0 
40 Sí 38,0 44,9 47,9 
> 40 No - - - 
Taula 4.16. Valors de saturació per carrils de 3 m d’amplada amb diferents nombre de carrils 
 
b.1) Els carrils entremitjos absorbeixen tota la demanda 
Com Nm és el valor d’entrada, i tenim el tram d’estudi, primer es calcula la quantitat de cotxes que 
els carrils delimitats tenen capacitat d’absorbir mitjançant l’equació (4.1). Sabent el número de 
cotxes i el % de motos que presenta el conjunt d’estudi, es pot calcular el volum de motos que han 
de circular a través dels cotxes. Això es pot fer mitjançant la fórmula (4.4) i surt l’equació (4.13). 
 𝑛/ = 𝑛" · 𝑁/1 − 𝑁/ (4.13) 
Sent nm el nombre de motos [vehicles], np el nombre de cotxes [vehicles] i Nm	el percentatge de 
vehicles de dues rodes respecte el total de vehicles [%]. 
 
Fig. 4.19. Exemple de circulació amb totes les motos circulant en els carril entremitjos per un carrer de 3 
carrils convencionals 
Cal tenir en compte que aquesta casuística només es produeix en un rang de velocitats petit, quan 
la velocitat és inferior als 20 km/h en el cas de carrils de 2,50 metres, com es veu en la Taula 
4.15. Per tant, és vàlid per situacions amb altes densitats, baixes velocitats i baixa intensitat, quan 
el trànsit està aturat o es mou lentament i quan no es superen els valors de saturació. 
En la realitat, aquesta situació seria més complexa de modelitzar, perquè les motos circularien 
entre els vehicles quasi aturats o totalment aturats a la calçada. També és una situació que en 
determinades condicions, es pot produir en un semàfor en vermell. Els cotxes s’aturen fent cua i 
les motos, a baixa velocitat, es filtren entre vehicles que hi ha aturats en els carrils. Arriben fins la 
part davantera, on poden tenir zona d’espera dedicada a les motos (cas de Barcelona) i les motos 
posteriors que van arribant es van acumulant en aquest espai entre cotxes al llarg de la via. 
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b.2) Els carrils entremitjos no poden absorbir tota la demanda 
En aquest cas, l’espai entre cotxes ja està completament ple de motos. Per tant, n’hi ha que han 
d’ocupar l’espai dels cotxes, dins dels carrils, perquè el volum de motos que hi ha pugui moure’s 
de forma adequada (Fig. 4.20). 
 
Fig. 4.20. Exemple de circulació on els carrils entremitjos no poden absorbir tot el volum de motos per 
un carrer de 3 carrils convencionals 
Per aquest escenari, se suposa que tots els carrils delimitats tenen la mateixa distribució uniforme 
de vehicles. Donat un valor de % de motos sobre el total de vehicles, cal  trobar la forma d’ubicar 
aquelles motos que no tenen espai entre vehicles. S’ha d’aconseguir la forma per saber quants 
cotxes cal substituir per motos per assolir el valor exacte Nm d’aquell conjunt de vehicles. 
El procediment per arribar-hi és a partir del valor de saturació. Conèixer els volums de saturació 
de cada vehicle i calcular quantes motos s’han d’afegir i quants cotxes s’han d’excloure per complir 
amb les condicions fixades. El primer pas és conèixer el nombre de vehicles de cada tipus. 
Ajudant-nos de les equacions (4.1) i (4.11), es defineixen les equacions (4.14) i (4.15). 
 𝑛": = 𝐿%𝐿"(𝑣) ⋅ 𝑛% (4.14) 
 𝑛/: = 𝐿%𝐿/(𝑣) ⋅ (𝑛% − 1) (4.15) 
Essent n+: el nombre de cotxes en estat de saturació de la via [vehicles],	n2: el nombre de 
motocicletes en estat de saturació de la via [vehicles], L- la longitud del tram d’estudi [metres], n- 
el nombre de carrils [unitats], L+(v) la longitud equivalent del cotxe en funció de la velocitat 
[metres] i L2(v) la longitud equivalent de la motocicleta en funció de la velocitat [metres]. 
Coneguts els volums de vehicles en estat de saturació, cal trobar la quantitat de vehicles quan es 
supera el valor de saturació. Això equival a treure cotxes i substituir-los per motos respecte l’estat 
de saturació. En les equacions (4.16) i (4.17) es calculen el número de vehicles pel tram d’estudi. 
 𝑛" = 𝑛": − 𝑛"; (4.16) 
 𝑛/ = 𝑛/: + 𝑛/; (4.17) 
Essent n+ el nombre de cotxes total [vehicles], n+: el nombre de cotxes en estat de saturació de la 
via [vehicles], n+; el nombre de cotxes a eliminar de l’estat de saturació [vehicles], n2: el nombre 
de motos en estat de saturació de la via [vehicles] i n2; el nombre de cotxes a afegir de l’estat de 
saturació [vehicles]. 
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Tan sols cal relacionar els valors de motos a afegir i els cotxes a sostreure del conjunt de vehicles 
en saturació. Cal aplicar equivalències d’àrees entre ambdós tipus. Per una banda, s’haurà 
d’utilitzar el valor de l’equació (4.2) per un únic carril, donant com a resultat l’equació (4.8). Com 
no es pot crear un carril de motos parcial, s’escull el valor enter del resultat arrodonint al menor 
enter més proper. Aquest valor dependrà de la velocitat. 
Per establir l’equivalència entre tipus de vehicles, hem de veure les relacions entre longituds i 
nombre de vehicles per carril. Així queda definida la igualtat de la fórmula (4.18). 
 𝑛/; · 𝐿/ 𝑣 = 𝑛"; · 𝐿" 𝑣 · nm" (4.18) 
Amb n2; el nombre de cotxes a afegir de l’estat de saturació [vehicles], L2(v) la longitud 
equivalent de la motocicleta en funció de la velocitat [metres], n+; el nombre de cotxes a eliminar 
de l’estat de saturació [vehicles], L+(v) la longitud equivalent del cotxe en funció de la velocitat 
[metres] i nmp el nombre de motos que poden circular en paral·lel en un carril [vehicles]. 
Per definir els valors de n2; i n+; cal utilitzar el valor donat de % de vehicles de dues rodes. 
Aplicant les equacions (4.5) pel % de vehicles; (4.16), (4.17) pel nombre de vehicles; els valors de 
saturació procedents de les equacions (4.14) i (4.15) i les equivalències calculades amb (4.8) i 
(4.18) podem arribar a una expressió que ens permeti trobar els valors. Aquesta és l’expressió 
(4.19). Malgrat la seva aparent complexitat, és una relació completa entre valors de saturació i 
equivalències entre vehicles. 
 𝑛"; = 𝑛% · 𝐿%𝐿" 𝑣 − 𝑛% − 1 · 𝐿%𝐿/ 𝑣 · 1 − 𝑁/𝑁/1 + nm"(𝑣) · 𝐿" 𝑣𝐿/ 𝑣 · 1 − 𝑁/𝑁/  (4.19) 
Els paràmetres de l’equació (4.19) han estat definits al llarg de les diferents fórmules. 
 
c) Resolució del problema amb les 2 tipologies de vehicle i selecció d’alternatives 
 
Amb la finalitat d’obtenir les densitats i intensitats de tràfic en una via determinada, cal seguir 
una sèrie de passos ordenats. Això permetrà conèixer quina resolució seleccionar en funció dels 
paràmetres definits que caracteritzin el parc de vehicles, la via d’estudi i la velocitat a la que es 
mogui. Els passos són: 
1. Definir els paràmetres geomètrics de la via en estudi: 
 1.1. Nombre de carrils (nc) i 1.2. Amplada de carril (Ac) 
2. Definir la velocitat de circulació en saturació dels vehicles – es tracta de circulació dins 
de teixit urbà i interessa l’estat de saturació, no en circulació lliure. Amb la velocitat es 
poden calcular les dimensions equivalents en calçada dels vehicles. 
3. Definir el % de vehicles de dues rodes present en el parc de vehicles. 
4. Amb la velocitat seleccionada i les relacions d’amplada dels vehicles, verificar si es 
possible la circulació de motos entre cotxes o no. Es tracta d’un criteri de seguretat per a 
la circulació. 
4.1. No hi ha espai entre cotxes à es procedeix com en l’apartat (a) 
4.2. Hi ha espai disponible entre els cotxes. Es calcula el valor de saturació Nm*. 
4.2.1. El % de vehicles de 2 rodes és inferior al valor Nm* à es procedeix 
com l’apartat (b.1) 
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4.2.2. El % de vehicles de 2 rodes és inferior al valor Nm* à es procedeix 
com l’apartat (b.2) 
Seguint les instruccions, es pot resoldre el problema pels carrils on hi ha permesa la circulació de 
cotxes i motos. 
Un cop queda clar com efectuar els càlculs, es procedeix a la validació de les diferents situacions 
del cas 3. Els paràmetres principals són la velocitat de circulació i el % de vehicles de dues rodes 
que hi hagi en el trànsit. Així es fa en la Fig. 4.21 i Fig. 4.27. S’hi observa que a major percentatge 
de motos, major densitat i intensitat. Dit d’una altra manera, que el % de motos augmenti suposa 
un increment de capacitat de la via: mou més vehicles per unitat de temps sense modificar les 
característiques. Els salts que es produeixen ja han estat explicats en cada cas concret. Si s’observa 
que passa amb la intensitat, es veu com incrementa a mesura que la velocitat augmenta. Aquesta 
variació deix de complir-se quan el % de motos és superior a 75% del parc, ja que llavors presenta 
un òptim al voltant dels 15-20 km/h de circulació. La relació entre densitat i àrees dels vehicles, 
que al mateix temps depèn de la velocitat amb què circulin els vehicles provoca que a majors 
velocitats, no es pugui tenir més intensitat perquè requereix unes distàncies entre vehicles 
superiors. 
 
Fig. 4.21. Relació Velocitat-Densitat del total de vehicles amb % de motos sobre el total de vehicles 
variable per 2 carrils de circulació de 2,50 metres. 
 
Fig. 4.22. Relació Velocitat-Intensitat del total de vehicles amb % de motos sobre el total de vehicles 
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Per veure com es defineix la corba de densitat-intensitat en funció del % de vehicles de 2 rodes, 
cal mirar com es desplaça cap a la dreta la corba en la Fig. 4.26. Amb aquesta figura aconseguim 
completar la relació velocitat-intensitat-densitat en el teixit urbà de Barcelona. A major 
percentatge de motos, la via augmenta la seva capacitat. Pot moure més vehicles i amb major 
densitat, donada una velocitat de circulació. Aquesta conclusió és molt interessant per al treball. 
 
Fig. 4.23. Relació Densitat-Intensitat del total de vehicles amb % de motos sobre el total de vehicles 
variable per 2 carrils de circulació de 2,50 metres. 
Per últim, un dubte que pot sorgir al llarg del model és si una major densitat i intensitat en el 
nombre de vehicles, beneficia a major nombre de passatgers o no. Per tant, si es té en compte les 
ocupacions dels vehicles, es pot estudiar que passa amb la densitat i intensitat a nivell de 
passatgers. Si repliquem la Fig. 4.22 però tenint en compte les ocupacions dels vehicles 
implicats, en resulta la Fig. 4.27. Es comprova que l’increment de la intensitat de vehicles a major 
velocitat i major % de vehicles de dues rodes també implica major circulació de persones. Aquesta 
conclusió també resulta molt interessant: el fet que les motos tinguin una ocupació inferior als 
cotxes no afecta negativament a la capacitat de moure passatgers, tot el contrari, per les 
característiques dels 2 tipus de vehicles, a major % de motos, major intensitat de passatgers. 
 
Fig. 4.24. Relació Velocitat-Intensitat del total de passatgers amb % de motos sobre el total de vehicles 
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4.2.3.4. Cas 4: Habilitació del carril bus per a la circulació de Vehicles de dues rodes 
 
La idea en aquest últim apartat del model és entendre com funcionaria la possibilitat de permetre 
als vehicles de dues rodes circular de forma regular pel carril bus com es mostra en la Fig. 4.25. 
Si bé sabem que es produeix a dia d’avui a la ciutat, la proposta és veure com funcionaria si se’n 
regulés el seu ús per part de les motos. 
 
Fig. 4.25. Exemple de circulació amb turismes circulant per carrils convencionals i les motos pel carril 
bus, per un carrer de 2 carrils convencionals i 1 carril bus 
La configuració habitual dels carrers de l’Eixample són 2 o 3 carrils per al vehicle privat i 1 carril 
habilitat per a la circulació de busos i taxis. S’avaluarà què succeeix en aquests casos. També cal 
tenir en compte que el carril bus presenta amplàries lleugerament superiors per permetre la 
circulació fluïda dels busos, entre 3,15-3,25 metres, com s’apunta en la Fig. 4.4. 
Es planteja el problema de la forma més simple i comparable possible. En els casos anteriors ja 
s’ha avaluat què passa amb el flux cotxe-moto per als carrils convencionals. Aquí interessa poder 
comparar aquells escenaris amb l’habilitació del carril bus, amb la hipòtesis que totes les motos 
circulin per aquell carril. Es compararà que succeeix pels valors de densitat i intensitat, si millora 
les condicions anteriors i si podem assumir % més alt de motos en el mix de vehicles. 
Primer es defineix el nombre de carrils de motos que poden circular en paral·lel dins el carril 
reservat. Es mostra en l’equació (4.20). Així mateix, cal considerar que quan circulen motos pel 
carril bus, també es beneficien de l’espai que hi ha entre el carril de cotxes contigu i la delimitació 
entre carril bus-convencional. Aquest espai permet que circulin més motos en paral·lel. 
 nmcp=




Sent nmcp el nombre de motocicletes que circula en paral·lel dins del carril bus [vehicles/carril] 
(valor enter), Acb l’amplada del carril bus [metres], Ac l’amplada del carril convencional [metres], 
Ap(v) l’amplada equivalent del cotxe en funció de la velocitat [metres] i Am(v) l’amplada 
equivalent del vehicle de dues rodes en funció de la velocitat [metres]. 
A major velocitat, menys motos en paral·lel poden circular per motius de seguretat. Això és un fet 
que s’ha anat evidenciat al llarg de tots els casos. Per conèixer-ne la densitat, s’han de fer les 
mateixes relacions que en els casos anteriors i comptar el nombre de motos que hi ha en el tram 
d’estudi. En l’equació (4.21) es detalla com fer el càlcul. 
 𝑛/ = 𝐿%𝐿/(𝑣) ⋅ 𝑛/%" (4.21) 
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Sent n2 el nombre de motocicletes [vehicles], L- la longitud del tram d’estudi [metres], L2(v) la 
longitud equivalent de la motocicleta en funció de la velocitat [metres] i ncmp el nombre de carrils 
de motocicletes en paral·lel dins el carril bus [vehicles]. 
Per calcular la densitat i intensitat de circulació de turismes cal repetir el Cas 1, amb l’equació 
(4.1) i amb el nombre corresponent de carrils convencionals. 
S’utilitza un cas d’exemple per analitzar com impacta la circulació de motos en el carril bus. Donat 
un carrer de 3 carrils de 2,50 metres amb un carril bus, i s’avalua la densitat total de la via. Les 
figures corresponents a la densitat i intensitat són la Fig. 4.26 i la Fig. 4.27. El fet de permetre 
circular les motos pel carril bus té un efecte molt gran en la densitat de la via. A 10 km/h les motos 
suposen un increment del 212% sobre el volum de cotxes, quan la superfície disponible de carrer 
tan sols augmenta un 35%. A 50 km/h l’increment és del 79%, que segueix sent notablement 
superior a l’increment de superfície de la via. Pel que fa a la intensitat, augmenta 
proporcionalment, igual que la densitat. Permet, com a mínim, duplicar la capacitat de la via per 
sota dels 45 km/h. En aquest cas, l’amplada equivalent de les motos es un factor que va reduint-
se a mesura que augmenta la velocitat i és el factor principal que explica les figures obtingudes. 
 
Fig. 4.26. Densitat de cotxes i motos acumulada per 3 carrils convencionals de 2,50 m i carril bus de 
3,15 m habilitat per la circulació de motos en funció de la velocitat de circulació i el corresponents % de 
motos sobre el total de parc de vehicles. 
 
Fig. 4.27. Intensitat de cotxes i motos acumulada per 3 carrils convencionals de 2,50 m i carril bus de 
3,15 m habilitat per la circulació de motos en funció de la velocitat de circulació. 
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Primer, s’avaluen els resultats obtinguts en els apartats previs. Més endavant s’avaluen els del 
carril bus i per últim, se’n fa una comparativa, per veure si la possibilitat de permetre a les motos 
circular-hi té suficient capacitat per admetre la demanda actual. 
Els paràmetres escollits són carrers convencionals de 2,50 metres, carril bus de 3,15 metres i un 
34% de vehicles de dues rodes en el parc de vehicles. Les densitats i intensitats resultants, 
per a les velocitats més rellevants es troben a la Taula 4.17 i Taula 4.18. Són les dades exactes 
de totes les diferents casuístiques, amb la selecció d’alternativa adequada i entenent què succeeix 
sobre la calçada. 
Velocitat 
[km/h] 
Densitat de la via amb 2 
carrils convencionals 
[veh/km] 
Densitat de la via amb 3 
carrils convencionals 
[veh/km] 
Densitat de la via amb 4 
carrils convencionals 
[veh/km] 
Cotxes Motos Cotxes Motos Cotxes Motos 
0 444 229 667 343 889 458 
10 311 160 467 241 623 321 
30 153 79 230 118 307 158 
50 107 55 161 83 215 111 
Taula 4.17. Valors de densitat per tipus de vehicle a diferents velocitats amb diferent nombre de carrils, 
amb un 34% de vehicles de dues rodes 
Velocitat 
[km/h] 
Intensitat de la via amb 2 
carrils convencionals 
[veh/h] 
Intensitat de la via amb 3 
carrils convencionals 
[veh/h] 
Intensitat de la via amb 4 
carrils convencionals 
[veh/h] 
Cotxes Motos Cotxes Motos Cotxes Motos 
10 3.114 1.604 4.671 2.406 6.228 3.209 
30 4.599 2.369 6.898 3.553 9.197 4.738 
50 5.366 2.764 8.049 4.146 10.732 5.528 
Taula 4.18. Valors d’intensitat per tipus de vehicle a diferents velocitats amb diferent nombre de carrils, 
amb un 34% de vehicles de dues rodes 
Per l’anàlisi de resultats del cas de carril moto en el carril bus, no es té en compte el paràmetre de 
% de vehicles de dues rodes sobre el total. L’exercici és al revés, donada la capacitat de la via, veure 
si es podria igualar o millorar les intensitats que ofereixen altres configuracions de via on no hi 
ha circulació pel carril bus. 
L’objectiu final és avaluar què succeiria si permetéssim a les motos circular pel carril bus, un cop 
modelitzat el comportament del mix de vehicles quan n’està restringit l’ús per part de vehicles 
privats. A la Taula 4.19 s’observen les densitats en funció de la velocitat. Si bé un carril moto pot 
tenir densitats molt altes a baixa velocitat, és superior al dels cotxes tot i que no sigui comparable 
(amples de calçada diferents). A mesura que augmenta la velocitat es redueix notablement la 
capacitat del carril. És un fenomen també observat en la Fig. 4.23, tot i que a valors de 50 km/h 
continua sent més d’un 100% superior. 
En la Taula 4.20, pel cas de la circulació de motos pel carril bus, a major nombre de carrils no 
hi ha major intensitat de circulació per motos - sempre hi ha un únic carril bus. Tan sols s’observa 
un augment en la capacitat dels cotxes, que és proporcional al nombre de carrils convencionals 
disponibles. Comparant les intensitats de la Taula 4.18, s’observa com tan cotxes com motos, 
són superiors en el cas del carril bus respecte la circulació en carrils convencionals. A velocitats 
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baixes (10 km/h), no importa si el carril bus està habilitat o no, la intensitat de cotxes és igual. 
Això es produeix perquè les motos circulen entre els carrils i per tant no perjudiquen als cotxes. 
Per velocitats superiors (30 km/h i 50 km/h), les motos ja no poden circular entremig i per tant 
la intensitat de cotxes es veu afectada negativament. 
Pel que fa a les motos, quan s’habilita el carril bus sempre implica major capacitat – com menor 
és la velocitat, més gran és la diferència. A grans velocitats (50 km/h), pel cas del carril bus, perden 
intensitat. Requereixen més espai transversal per a la circulació i per tant minven els valors. 
Efecte ja estudiat en apartats previs. 
Velocitat 
[km/h] 
Densitat de la via amb 2 
carrils convencionals i 1 
carril bus habilitat 
[veh/km] 
Densitat de la via amb 3 
carrils convencionals i 1 
carril bus habilitat 
[veh/km] 
Cotxes Motos Cotxes Motos 
0 444 2.632 667 2.632 
10 311 994 467 994 
30 184 354 276 354 
50 131 155 196 155 
Taula 4.19. Valors de densitat per tipus de vehicle a diferents velocitats amb diferent nombre de carrils, 
habilitant el carril bus per l’ús de les motos 
Velocitat 
[km/h] 
Intensitat de la via amb 2 
carrils convencionals i 1 
carril bus habilitat [veh/h] 
Intensitat de la via amb 3 
carrils convencionals i 1 
carril bus habilitat [veh/h] 
Cotxes Motos Cotxes Motos 
10 3.114 9.945 4.671 9.945 
30 5.521 10.630 8.282 10.630 
50 6.531 7.745 9.797 7.745 
Taula 4.20. Valors d’intensitat per tipus de vehicle a diferents velocitats amb diferent nombre de carrils, 
habilitant el carril bus per l’ús de les motos 
S’avalua finalment què succeiria en un carrer en el cas de mix de vehicles en els carrils 
convencionals (situació actual) respecte el cas d’habilitació del carril bus, on s’ha definit que 
circularien tots els vehicles de dues rodes, deixant als cotxes l’ús integral dels carrils 
convencionals. Es comparen 5 configuracions diferents: 
• Carrer de 2 carrils convencionals + 1 carril bus no habilitat per motos (2 cc) 
• Carrer de 3 carrils convencionals + 1 carril bus no habilitat per motos (3 cc) 
• Carrer de 4 carrils convencionals + 1 carril bus no habilitat per motos (4 cc) 
• Carrer de 2 carrils convencionals + 1 carril bus habilitat per motos (2 cc + 1 cb) 
• Carrer de 2 carrils convencionals + 1 carril bus habilitat per motos (3 cc + 1 cb) 
Així es pot veure l’impacte de permetre circular les motos en el cas d’afegir el carril (per exemple, 
2 cc contra 2 cc + 1 cb) o l’impacte hipotètic d’un carrer en el cas de fer-hi circular les motos (per 
exemple, 3 cc contra 2 cc + 1 cb) per veure quin funciona millor. 
Focalitzant-nos en el rendiment conjunt de la via, en la Fig. 4.28, evidenciem dues coses: 
• Permetre a les motos circular pel carril bus millora en tots els casos la capacitat total de 
la via
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1 carril bus per motos millora la capacitat en un +130% a 10 km/h fins a un +61% a 50 
km/h. 
• Si comparem vies de n carrils, quan tenim n-1 carrils convencionals i 1 carril bus, sempre 
millora la capacitat total de la via en termes de passatgers. Dedicar 1 únic carril a les motos 
ofereix millor rendiment que la circulació mixta. Exemple: si comparem 3 convencionals 
+ 1 carril bus respecte 4 carrils convencionals, veiem com augmenta un +34% la capacitat 
a 10 km/h i un +3% quan es circula a 50 km/h. A major nombre de carrils totals les 
diferències evidentment es tornen menys notables. 
 
Fig. 4.28. Comparativa d’intensitats totals de passatgers de diferents configuracions de via en funció de 
la velocitat de circulació. 
Anem a veure què succeeix en els resultats si mirem els diferents tipus de vehicles per separat. 
Primer ens centrarem en les motos, seguint la Fig. 4.29. Hi ha un 34% de vehicles de dues rodes 
en el mix de vehicles. Quan circulen entre els cotxes pels carrils convencionals, a baixa velocitat, 
la intensitat per carril és superior com major sigui el nombre de carrils. A altes velocitats, com 
circulen pels carrils barrejats amb cotxes, seran proporcionals al nombre de carrils disponibles. 
 
Fig. 4.29. Comparativa d’intensitats de vehicles de dues rodes de diferents configuracions de via en 
funció de la velocitat de circulació. 
D’altra banda, la capacitat d’absorció d’un únic carril destinat al trànsit de les motos és molt 
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òptims d’intensitat a velocitats al voltant de 20 km/h. Tot i això, a 50 km/h permet absorbir 2.000 
veh/h addicionals per sobre de la intensitat de motos que hi ha en 4 carrils convencionals. Les 
motos són les grans beneficiades d’aquesta configuració. 
Quan les motos circulin pel carril bus, la demanda de vehicles de dues rodes és inferior a la 
capacitat de la via, per tant les motos circularan en condicions lliures tot i que els cotxes ho facin 
en saturació. 
Què passa amb els cotxes? En la Fig. 4.30 es veu un efecte molt interessant. El fet que les motos 
circulin pel carril bus, permet veure a partir dels 15 km/h, com la quantitat de cotxes que hi pot 
circular és superior. Per tant, se’n beneficien tant cotxes com motos. Augmenta la capacitat 
d’absorció de cotxes entre 12-22% en el rang 15-50 km/h quan les motos se’n van al carril bus. 
D’altra banda, així com les motos tenen la possibilitat de millorar les seves condicions de 
circulació, els cotxes no tenen la mateixa intensitat en 3 carrils convencionals + 1 carril bus per 
motos que quan hi ha 4 carrils convencionals. 
 
 
Fig. 4.30. Comparativa d’intensitats de cotxes de diferents configuracions de via en funció de la 
velocitat de circulació. 
Es pot concloure l’apartat afirmant que habilitar el carril bus per les motos té un impacte positiu 
en el flux de circulació de les motos i permet millorar lleugerament la capacitat dels carrils 
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En aquest capítol es defineix quina taxa correspondria a l’habilitació de la circulació de motos en 
el carril bus i seguir permetent l’estacionament en vorera no senyalitzat de les motos. Es 
desenvolupen metodologies diferents per ambdues taxes i es proposa un valor conjunt per aplicar 
en els vehicles de dues rodes motoritzats. 
 
5.1. Calibratge per permetre circulació per carril reservat 
 
Per la taxa que haurien de pagar les motos per circular en el carril reservat per busos i taxis, cal 
avaluar quantes d’elles duen a terme aquesta pràctica, quantes d’elles són sancionades i amb quin 
import se les sanciona. Així tenim les dades d’elasticitat actual, quan està disposat a assumir com 
a cost per circular-hi de forma il·legal. Posteriorment, cal veure que passaria si es permetés 




Es comença  per saber quin és el risc de ser sancionat per circular il·legalment per carrils reservats 
en el cas de les motos. Per calcular el risc cal fer una divisió del nombre de desplaçaments que 
s’han sancionat entre el nombre de desplaçaments que eren il·legals, independentment de la 
sanció. Aquest segona dada es pot calcular com el nombre de desplaçaments anuals en moto pel 
% de motocicletes que circulen de forma habitual pel carril bus (5.6). Permetrà conèixer quin 
volum dels desplaçaments il·legals es sancionen a la ciutat. 
 𝑅% = 𝑁%𝐷; · 𝑀 (5.1) 
Essent R- el risc de ser sancionat per circulació il·legal [sancions / milions de viatges], Nc el 
nombre de sancions per circulació il·legal anuals [sancions/any], DI el nombre de desplaçaments 
anuals amb origen o destí dins de Barcelona [milions de viatges/any], M el percentatge de les 
motocicletes que circulen pel carril reservat de bus [%]. 
En segon lloc, cal saber quina seria la sanció equivalent per cada trajecte de moto on es circula en 
algun punt del viatge pel carril bus. Sabent la sanció de la infracció, es multiplica pel risc que 
aquella acció sigui sancionada, i en resulta el cost individual de cada trajecte que circuli per carrils 
reservats (5.2). 
 𝑃% = 𝑅% · 𝑆% (5.2) 
Amb Pc la sanció per desplaçament il·legal [€/viatge · vehicle], Rc el risc de ser sancionat [sancions 
/ milions de viatges] i Sc la sanció per infracció detectada [€/vehicle]. 
Per últim, procedim a calcular quina taxa permetria circular a les motos pel carril bus en situació 
d’equilibri. En aquest cas, s’espera que el 100% de les motos puguin circular-hi, no el % que s’ha 
usat prèviament. Qualsevol trajecte que realitzi la moto dins de Barcelona podrà escollir 
lliurement la possibilitat de circular-hi o no. Cal veure quants trajectes realitza cada vehicle al 
llarg de l’any amb origen o destí Barcelona, és a dir, aquells que podrien ser susceptibles de 
circular per carril bus. Posteriorment, es multiplica per la sanció equivalent per desplaçament 
il·legal calculat en la (5.2), resultant-ne la fórmula del (5.3). 
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 𝑇% = 𝐷;𝑉/ · 𝑃%  (5.3) 
Essent Tc la taxa equivalent per permetre la circulació en carril reservat [€/any · vehicle], DI el 
nombre de desplaçaments anuals amb origen o destí dins de Barcelona [viatges/any], V2 el 
nombre de motocicletes [vehicles] i Pc la sanció per desplaçament il·legal [€/viatge · vehicle]. 
Se sap que actualment es considera una pràctica il·legal i que tot i així un % de les motos assumeix 
el cost per circular-hi. Està causat segurament perquè poques d’aquestes accions comporten 
sanció pel conductor. Tot i així, la sanció que se’ls hi carregaria en cas de ser denunciat compensa 
l’ús que se’n fa. Per tant, s’ha considerat que aquesta és la millor aproximació per conèixer quina 
seria la taxa a carregar en els conductors de vehicles de dues rodes perquè aquesta pràctica pogués 




Les principals dades, relacionades amb parc de vehicles, mobilitat, infraccions i dades d’estudis 
que s’utilitzen per realitzar els càlculs són les de la Taula 5.1. 
 Valor Font 
Parc de motocicletes i ciclomotors 287.321 DGT, 2017 
Desplaçaments diaris a Barcelona 446.405 EMEF, 2017 
% de motos circulant per carrils reservats 13,6 % RACC, 2011 
Motoristes sancionats per incompliment de l’Article 15 de 
l’OCVV 2.800 Peinado, M., 2018 
Import de les sancions imposades 100 € OCVV, 2018 
Taula 5.1. Valors utilitzats per al model de calibratge per permís de circulació en carrils reservats 
Si bé totes les dades són de l’any 2017, pel nombre de sancions imposades s’ha preferit escollir les 
dades 2018, per 2 raons: són més actuals i representen millor el tipus de política sancionadora 
que s’està aplicant a dia d’avui. Respecte el % de motos que circulen per carril bus, s’han agafat 
les dades disponibles i vàlides que hi havia en la bibliografia. Aquest valor, és proper a valors 
obtinguts mitjançant dades de camp realitzades a Marsella, on es parla de valors del 16,3% 
(Clabaux, N., et al, 2014). 
S’ha decidit fer una aproximació en aquest i el posterior apartat, tenint en compte que les 
infraccions les cometen en tota la seva totalitat les motos censades a Barcelona. Se sap que no és 
així, ja que hi ha una part d’aquestes que les realitzen motos censades en altres ciutats. 
 
5.1.3. Resultats i anàlisi de sensibilitat 
 
A Barcelona, el 2017 s’estima que es van realitzar 22,16 milions de desplaçaments il·legals 
utilitzant els carrils reservats per taxis i busos. Això implica que el risc de ser multat és de 126,4 
casos per cada milió de desplaçaments il·legals. Tot i que no tenim altres dades per comparar, 
estaríem parlant de valors molt baixos per ser una pràctica que es duu a terme en la ciutat i que 
incompleix una normativa municipal. En segon lloc, cada viatge que es fa a Barcelona per carril 
bus té una sanció equivalent per desplaçament il·legal de 0,01264 € per trajecte. Sembla evident 
que aquest valor és notablement baix, i es deu al baix risc de multa. 
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Tenint en compte aquests valors, la taxa equivalent que permetria circular a totes les motos pel 
carril bus seria de 7,17 €, per cobrir els 162,94 milions de desplaçaments anuals en moto a la ciutat 
per part del parc de motos i ciclomotors. 
Aquestes dades són les que obtindríem en la situació actual, però es considera que cal prendre 
algunes mesures per tal de millorar-ne el funcionament: 
• Incrementar el risc de ser sancionat: sancionar un 0,01% dels desplaçaments 
il·legals vol dir que aquesta infracció està molt estesa i no s’està sancionant com 
pertocaria. Cal augmentar-ne el nombre de sancions tot incorporant elements tècnics de 
vigilància i control automàtic. 
• Incrementar els imports de les sancions per infraccions: actualment es computa 
com una infracció lleu el fet de circular per carrils reservats, comportant una sanció 
màxima de 100€. Es proposa pujar-la fins a 200€ i passar a ser una infracció greu, ja que 
aquells que la incompleixin seran els que no cobreixin el pagament de la taxa. 
Com la dada que menys actualitzada està és el % de motos circulant pel carril bus, es decideix que 
sigui una de les variables sobre les que pivoti l’anàlisi de sensibilitat. L’altra dada serà el de risc 
de multa. 
Es fa un anàlisi de sensibilitat del nombre de sancions imposades en funció del Risc de Multa i el 
% de motos que circulen il·legalment, resultant-ne la Taula 5.2. S’observa com actualment 
(2.800 multes / any) ens trobem en la part baix-dreta de la taula. Si augmentés el control i la 
denúncia d’infraccions, es creixeria en l’eix vertical, mentre que si el nombre de motos circulant 
de forma il·legal augmentés ens mouríem fins l’esquerra. No es planteja que amb l’actual escenari, 
pugui disminuir el risc de multes per sota dels nivells actuals ni que un % menor del 10% de motos 
circuli de forma incorrecta pel carril bus. 
    % motos circulant de forma il·legal pel carril bus 









1.000 97.763 81.469 65.175 48.881 32.588 16.294 
900 87.986 73.322 58.658 43.993 29.329 14.664 
800 78.210 65.175 52.140 39.105 26.070 13.035 
700 68.434 57.028 45.623 34.217 22.811 11.406 
600 58.658 48.881 39.105 29.329 19.553 9.776 
500 48.881 40.734 32.588 24.441 16.294 8.147 
400 39.105 32.588 26.070 19.553 13.035 6.518 
300 29.329 24.441 19.553 14.664 9.776 4.888 
200 19.553 16.294 13.035 9.776 6.518 3.259 
100 9.776 8.147 6.518 4.888 3.259 1.629 
Taula 5.2. Nombre de sancions anuals imposades per circulació inadequada segons % de motos 
circulant i risc de multa 
D’altra banda, el que interessa analitzar és la sensibilitat de la taxa equivalent de circulació en 
funció dels dos paràmetres d’estudi. En aquest cas, i si revisem l’equació (5.3), s’observa com la 
taxa no depèn de forma directa del % de motos que circulen il·legalment pel carril bus. Tan sols 
ho fan de forma implícita en el valor del risc de multa, que si que depèn d’aquest paràmetre. La 
variació i dependència d’ambdós paràmetres s’ha estudiat en la Taula 5.2. Per tant, al només 
dependre del risc de multa, es pot assumir que el que variarà és el nombre de sancions imposades, 
ja que el % de motos serà determinat segons les dades. 
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D’aquesta forma, l’anàlisi de sensibilitat de la taxa tan sols depèn del risc de multa com s’observa 
en els resultats de la Taula 5.3. Com major és el risc de multa, és a dir, com més infraccions es 









1.000 113,42 € 
900 102,08 € 
800 90,73 € 
700 79,39 € 
600 68,05 € 
500 56,71 € 
400 45,37 € 
300 34,03 € 
200 22,68 € 
100 11,34 € 
Taula 5.3. Variació de la taxa equivalent per circular per carril bus en funció del risc de multa 
Tenint en compte els anàlisis realitzats i l’increment de la sanció imposada per incompliment de 
l’Article 15 de l’OCVV, es proposa una taxa que correspongui a millorar com a mínim un +100% 
el Risc de Multa actual. El valor corresponent seria de 300 sancions per cada milió de 
desplaçaments, per tant, una taxa per circular en carril bus de 34,03€ anuals. 
 
5.2. Calibratge per permetre aparcament en vorera 
 
Per definir la taxa que haurien de pagar motos i ciclomotors per aparcar en les voreres en zones 
no senyalitzades (tot i que permeses per l’OCVV de Barcelona), cal fer una aproximació 
lleugerament diferent a l’apartat anterior. Els aparcaments en calçada no cobreixen tota la 
demanda, per això es permet l’aparcament en vorera en determinades condicions. En aquest cas, 
tenim dades sobre el nombre d’estacionaments il·legals que es produeixen i quants d’ells es 
sancionen al llarg de l’any. Cal trobar un valor que permeti equilibrar la situació actual, amb una 
oferta superior a la demanda però amb zones conflictives de saturació de vehicles. Passaria a 
haver-hi una situació on fos obligat el pagament d’una taxa per estacionar en vorera seguint les 




Primer, cal saber quin és el risc real de ser sancionat. Aquest es calcula com la divisió dels 
estacionaments il·legals sancionats entre l’estimació d’estacionaments il·legals que es produeixen 
a la ciutat (5.4). D’aquesta manera sabem com de probable és que es sancioni un estacionament 
inadequat en vorera. 
 𝑅0 =𝑁0𝐸;  (5.4) 
Essent RT el risc de ser sancionat per estacionament [sancions / estacionaments], Ne el nombre 
de sancions per estacionament il·legal en vorera anuals [sancions/any] i EI el nombre 
d’estacionaments il·legals en vorera anuals [estacionaments/any]. 
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En segon lloc, cal veure com es penalitzen els estacionaments inadequats. Per saber-ho, cal 
multiplicar el risc de ser sancionat per l’import de la infracció (5.5). Aquesta és la penalització 
esperada d’un vehicle en condicions d’estacionament incorrectes. 
 𝑃0 = 𝑅0 · 𝑆0 (5.5) 
Amb PT la sanció per aparcament il·legal [€/estacionament], Re el risc de ser sancionat [sancions 
/ estacionament] i Se la sanció per infracció [€/vehicle]. 
Per últim, cal estimar quin valor d’equilibri permetria taxar les motos de Barcelona per seguir 
permetent l’estacionament no senyalitzat. En aquest cas, la taxa equivaldria al nombre 
d’estacionaments en vorera pel cost de cada estacionament il·legal a dia d’avui, que és el que 
motoristes estan disposats a assumir actualment – ja que sense cobrir la taxa, cap vehicle no 
podria aparcar en vorera – entre el total de vehicles censats (5.6). 
 𝑇0 = 𝐸W𝑉/ · 𝑃0 (5.6) 
Essent Te la taxa equivalent per permetre l’estacionament en vorera [€/any · vehicle], EX el 
nombre d’estacionaments totals en vorera anuals [estacionaments/any], PT la sanció per 
aparcament il·legal [€/estacionament] i V2 el nombre de motocicletes [vehicles]. 
L’aproximació feta avalua el risc i cost que assumeixen avui dia els motoristes per estacionar de 





Els valors de places il·legals en vorera que s’han utilitzat en aquest apartat procedeixen de l’estudi 
de BSM sobre oferta i demanda de places de motos (Ajuntament de Barcelona, 2018). Cal tenir 
en compte que no inclouen la totalitat de Barcelona, ja que n’exclouen algunes parts. Tot i així, 
inclou les zones amb major diferència entre oferta i demanda de la ciutat, per tant és representatiu 
de la problemàtica i permet extreure’n les dades. 
En aquestes dades, es té la oferta i la demanda per barri de la zona d’estudi. Les dades d’oferta de 
places es mostren en la Fig. 3.3. Quan a nivell de barri, la demanda és superior a la oferta, 
significa que hi ha estacionaments il·legals que no compleixen la normativa. També es pot donar 
el cas que n’hi hagi en zones on la demanda sigui inferior a l’oferta, però les dades no són 
suficientment detallades com per obtenir aquesta informació. La diferència entre oferta i 
demanda a nivell de secció censal es mostra en la Fig. 5.1. 
 
Fig. 5.1. Diferència entre l’oferta potencial i la demanda total d’aparcament de motos per secció censal 
(Ajuntament de Barcelona, 2018) 
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Per tant, la dada que s’utilitza és el número de motos que supera l’oferta disponible a nivell de 
barri. Com es veu en la Fig. 5.1, la part central de la ciutat és allí on hi ha més zones amb una 
demanda superior a la oferta de places. Hi ha 5 barris on això succeeix (tot i que en varis d’ells 
només parcialment, ja que alguna part queda exclosa de la zona d’estudi): 
• Sant Gervasi – La Bonanova (95 places) 
• Sant Gervasi – Galvany (354 places) 
• El Putxet i el Farró (333 places) 
• La Salut (24 places) 
• Vila de Gràcia (1065 places) 
En resulten 1.871 estacionaments il·legals de motos en vorera diaris. Per tant, es produeixen 
682.915 infraccions cada any. 
Per calcular els estacionament en vorera diaris, es realitza un procediment similar a l’anterior, 
però comptant la diferència entre demanda de places i oferta en calçada, quan es compleixi la 
condició que la demanda sigui més alta que l’oferta. En resulten 27.370 estacionaments en vorera 
diaris (inclosos els il·legals), que suposen 9,9 milions d’estacionaments en vorera anuals. 
La resta de valors per construir el model es mostren en la Taula 5.4 
 Valor Font 
Parc de motocicletes i ciclomotors 287.321 DGT, 2017 
Estacionaments en vorera diaris 27.370 Aj BCN, 2018 
Estacionaments il·legals diaris 1.871 Aj BCN, 2018 
Motoristes sancionats per incompliment de l’Article 40 de 
l’OCVV (2018) 22.688 Lizanda, A., 2019 
Import de les sancions imposades 100 € OCVV, 2018 
Taula 5.4. Valors utilitzats per al model de calibratge per permís de circulació en carrils reservats 
S’ha procurat que totes les dades fossin el més actuals possibles, seguint el mateix criteri que en 
l’anterior apartat. Es manté l’aproximació de considerar únicament les motos censades a 
Barcelona, malgrat sabem que pugui no ser la dada més precisa tot i ser correcte. 
 
5.2.3. Resultats i anàlisi de sensibilitat 
 
En aquest cas, l’anàlisi de resultats varia notablement. No es tracta de provar de legalitzar una 
pràctica que s’estigui duent a terme en la ciutat, ja està regulada. Es tracta d’assegurar-se del 
correcte compliment de la normativa alhora que s‘intenta carregar una taxa per compensar 
l’ocupació de la via pública per part de les motos. Per aquesta raó, s’utilitza la ràtio entre 
estacionaments il·legals sancionats i el càlcul d’estacionaments il·legal, i es multiplica pel total 
d’estacionaments en vorera a dia d’avui per conèixer la taxa. 
Amb les dades recopilades i les fórmules definides, es conclou que tan sols es sancionen un 3,32% 
dels estacionaments il·legals en vorera. Tot i ser dades superiors a les de l’apartat anterior, cal 
tenir en compte que són sancions estàtiques i no dinàmiques, i per tant, faciliten la feina 
sancionadora de l’agent. Es considera que aquesta xifra té marge de millora. 
A Barcelona, la sanció per estacionament il·legal té un cost esperat pel conductor de 3,32€ 
actualment segons el model. Per últim, si avaluem la taxa que li correspondria en la situació actual 
per l’aparcament en vorera tenint en compte el total d’aparcaments en vorera que es realitzen 
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durant l’any a la ciutat i el parc de vehicles, cada motorista tindria un cost associat anual de 
115,51€. 
Aquestes dades són les que corresponen a l’escenari actual, però perquè l’estacionament 
funcionés correctament, hi hauria d’haver una millora en el nombre de sancions imposades per 
estacionament irregular. 
Es considera que la sanció per cometre aquesta infracció, igual que per circulació, hauria de passar 
a ser greu, per tant, un pagament de 200€ associat enlloc dels 100€ actuals. Es considera oportú 
que qui no cobreix el pagament de la taxa i segueix estacionant a la vorera, tan si segueix les 
limitacions de l’Ordenança Municipal com qui no ho fa, ha de rebre una major sanció que 
l’establerta a dia d’avui. 
Com s’ha dit, hi ha un paràmetre determinant: el nombre de sancions imposades per cada 
infracció realitzada, i correspon a l’eix horitzontal. En l’eix vertical, hi ha el nombre d’infractors 
respecte la situació actual. No es consideren escenaris on incrementin els infractors, tan sols la 
reducció. La Taula 5.5 mostra el valor imputable de la taxa d’estacionament en funció d’ambdós 
paràmetres. 
Actualment, ens trobem a la cantonada superior esquerra, tot i que idealment ens hauríem de 
moure a la cantonada inferior dreta: pocs infractors i cobertura de la majoria d’infraccions. 
    Sancions / infraccions 







100% €173,85 €347,70 €521,54 €695,39 €869,24 €1.043,09 
90% €156,46 €312,93 €469,39 €625,85 €782,32 €938,78 
80% €139,08 €278,16 €417,24 €556,31 €695,39 €834,47 
70% €121,69 €243,39 €365,08 €486,78 €608,47 €730,16 
60% €104,31 €208,62 €312,93 €417,24 €521,54 €625,85 
50% €86,92 €173,85 €260,77 €347,70 €434,62 €521,54 
40% €69,54 €139,08 €208,62 €278,16 €347,70 €417,24 
30% €52,15 €104,31 €156,46 €208,62 €260,77 €312,93 
20% €34,77 €69,54 €104,31 €139,08 €173,85 €208,62 
10% €17,38 €34,77 €52,15 €69,54 €86,92 €104,31 
Taula 5.5. Taxa per permetre l’estacionament en vorera en funció del % de sancions imposades i el % 
d’infractors respecte escenari actual 
Tenint en compte l’anàlisi realitzat i els diferents escenaris, es considera que la imposició de 
sancions no hauria de ser inferior al 2,5% dels aparcaments en vorera en el nou escenari, que 
passarien a ser il·legals. En paral·lel, aquest increment ha de portar una reducció del nombre 
d’infraccions. Es considera que s’haurien de reduir, com a mínim, un 80% les infraccions comeses 
per aparcament irregular en el nou escenari. Suposaria un canvi notable, tot i que amb un grau 
d’incertesa elevat, i per tant requereix fer determinades assumpcions en l’aparcament de vehicles 
de dues rodes per la ciutat. 
Amb aquest escenari: 20% d’infractors dels que hi ha actualment i 2,5% de sancions, la taxa per 
seguir aparcant en les voreres sota la regulació de l’Article 40 de l’OCVV seria de 34,77€ anuals. 
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5.3. Tarifació agregada i excepcions 
 
La proposta de tarifa agregada per permetre ambdues pràctiques a la ciutat de Barcelona és de 
68,80 € anuals. 
Aquesta taxa es proposa que sigui coberta per tots aquells vehicles de dues rodes motoritzats de 
forma anual. El pagament, malgrat que es proposa que sigui a un 100% dels vehicles, ha de tenir 
un caràcter voluntari i qualsevol conductor que consideri que no se’n pot beneficiar, és lliure de 
decidir no cobrir-ne el pagament i per tant, no gaudir de les condicions que ofereix. 
Tot i ser una taxa relacionada amb l’ús i ocupació de la via pública, a fi efecte d’incentivar l’ús de 
les motos elèctriques per sobre de les de combustió interna, es proposa una reducció del 50% per 
elles, reduint la tarifa a 34,40€ anuals. 
Per aquelles motocicletes corresponents a serveis de motosharing, caldria establir unes 
condicions diferents a la majoria de les motos. Si bé els seus usuaris es veuran beneficiats tan per 
l’estacionament com per la circulació, el pagament és responsabilitat de l’empresa. Tot i que 
moltes d’elles són elèctriques i per tan obtindrien la bonificació, seria necessari parlar amb els 
agents involucrats per tal d’establir unes condicions econòmiques i tècniques personalitzades. 
Per tots aquells vehicles que no estiguin censats a Barcelona, podrien efectuar el pagament 
d’aquesta taxa per gaudir de les mateixes condicions que els vehicles censats. Val a dir, que pel 
model sempre es consideren els vehicles censats a Barcelona, i s’articula entorn aquests. No vol 
dir que s’ignori aquells que no hi resideixen però hi circulen, sinó que per l’àmbit d’implantació 
del model es considera que l’aproximació realitzada té la precisió suficient. 
La taxa, com s’ha mencionat, va lligada a un increment de les sancions per circulació en el carril 
bus i per estacionament il·legal en vorera, juntament amb un canvi de sanció lleu a greu. Aquestes 
sancions tan sols seran aplicables als vehicles que no efectuïn el pagament de la taxa. Els que la 
cobreixin quedaran exempts de pagar la sanció. Caldria avaluar la possibilitat d’incrementar el 
cost econòmic de la sanció cada vegada que el conductor reincideixi en la mateixa infracció. 
Com s’ha evidenciat al llarg del capítol, en el cas de les motos, hi ha una manca de sancions pel 
volum d’infraccions que es produeixen. Cal millorar el seguiment i les eines disponibles per 
detectar les pràctiques irregulars. Seria convenient que la implantació de la taxa, que va lligada a 
un increment en el nombre de sancions anés lligat a un desenvolupament tecnològic que permetés 
automatitzar el màxim possible el seguiment i detecció de pràctiques irregulars. 
Per últim, aquesta proposta de tarifació ha procurat incloure el màxim possible de dades 
actualitzades i disponibles. En els casos que no ha estat possible, s’han provat d’usar les 
aproximacions més precises i vàlides possibles. Tot i això, hi ha una manca de referències a nivell 
local sobre la temàtica d’estudi. No s’hauria d’utilitzar el capítol com una guia tancada, sinó com 
una possible aproximació per definir les taxes que han de satisfer les motos residents a Barcelona 
i aquelles que fan ús del seu teixit viari. 
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Les motos són protagonistes de més del 30% del parc de vehicles privat no comercial de la ciutat 
de Barcelona El seu creixement ha estat motivat per diferents causes, i en diferents etapes la 
motivació principal ha estat diferent. A principis dels 2000, va estar impulsat per les condicions 
favorables de circulació, mentre que durant i després de la crisi, van ser les condicions 
econòmiques les que van afavorir-ne l’ús. Les causes de l’augment es poden dividir en: 
• Geogràfica: ciutat molt densament poblada i amb temps de viatge reduïts. 
• Climàtica: no hi ha condicions adverses al llarg de l’any que en dissuadeixin l’ús. 
• Econòmica: menor cost de desplaçament i d’aparcament que els turismes. 
• Velocitat: s’escurça la distància porta a porta i s’eviten congestions. Menor consum. 
• Accessibilitat: des de 2004 un conjunt major de conductors pot accedir-hi. 
• Flexibilitat: facilitat d’aparcament i proximitat a la destinació. 
El parc de motos ha crescut en els darrers anys i ha anat substituint lentament el parc de turismes. 
La legislació i polítiques locals han afavorit l’aparcament de motocicletes en calçada i en vorera 
de forma gratuïta mentre que als cotxes se’ls ha dissuadit mitjançant el pagament per ús de places 
en calçada: zona blava i àrea verda, entre d’altres. També s’ha afavorit les motos amb zones 
d’avançament exclusiu, evitant cues als semàfors i permetent aprofitar la potència d’acceleració 
dels vehicles. 
Tot i aquestes polítiques favorables, la ciutat ha estat dissenya per cotxes, ja que era el principal 
protagonista de la mobilitat rodada. Aquesta tendència va començant a canviar i era necessari que 
la ciutat trobés mecanismes per adaptar-los. Pel conjunt de la ciutat, major nombre de motos, 
sempre i quan aquestes substitueixin al cotxe, permet descongestionar zones d’alta densitat i 
minimitza el problema d’ocupació de la via en fase d’estacionament. 
Respecte el moviment de persones, turismes i motos tenen valors d’ocupació calculats similars. 
Mentre els primers tenen major volum i ocupen el carril per complet, les motos tenen major 
agilitat i es desplacen de forma més ràpida. Són un transport més eficaç per moure’s dins la ciutat, 
amb menors costos, consum i contaminació. Això es transforma amb una percepció de llibertat 
dels seus conductors, i amb una percepció generalitzada molt positiva de les motos respecte dels 
cotxes. 
L’altra cara de la moneda és l’accidentalitat que comporten els vehicles de dues rodes motoritzats. 
Les motos suposen major nombre d’accidents i major gravetat, i és un fet que ja s’està evidenciant 
actualment a la ciutat. Si bé s’han aprovat polítiques per fer extensiu l’ús de la moto, aquest ha 
anat acompanyat de conductors amb menys experiència i sense formació específica per conduir 
motos. Sumat a major vulnerabilitat dels conductors i passatgers de motos i major exposició, són 
els causants de la situació actual. No s’ha de permetre l’envelliment i la manca de manteniment 
del parc de vehicles, ja que pot portar conseqüències més perjudicials per a l’accidentalitat. 
Malgrat que les motos contaminin menys que els cotxes, que el parc de vehicles i la seva mobilitat 
no es redueixi amb els anys i simplement canviï de pesos, no permet posar solucionar a problemes 
de contaminació acústica ni ambiental. Segueix havent-hi un problema de contaminació i les 
motos no són una possible solució. 
També hi ha associades pràctiques actualment il·legals, com són la circulació en el carril bus o 
l’aparcament sense seguir les limitacions de la Normativa municipal. Això genera una sensació 
d’impunitat en motos, ja que no se les sanciona de forma habitual i acaba generant pràctiques 
cada cop més habituals i acceptades. Cal que les motos siguin conscients que són part de la ciutat 
i respectin la mobilitat de vianants i ciclistes, essent col·lectius més vulnerables que les motos. 
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Barcelona ha substituït el problema dels cotxes per un de menor, com són les motos. Permet 
resoldre problemàtiques com l’ocupació de la via, la congestió i els temps de desplaçaments, però 
porta associada problemàtiques de seguretat viària. Així mateix, no resol la problemàtica 
mediambiental, no ajuda al creixement del transport públic i segueix sense permetre evolucionar 
la ciutat cap a una ciutat pensada per a persones i no pas per vehicles. 
 
6.2. Reptes de futur 
 
Barcelona s’enfronta als mateixos reptes que qualsevol ciutat europea, ser capaç de transformar 
una ciutat dissenyada al voltant dels cotxes cap a fer una vertebració al voltant de les persones. 
Les ciutats han estat molts anys pensades per cotxes, i la distribució dels carrers així ho reflecteix: 
el trànsit motoritzat n’és el protagonista. Malgrat això, Barcelona ja ha anat avançant en aquesta 
direcció, amb la incorporació de les Superilles, zones pacificades només per vianants i creació de 
carrils bici, però encara queda un llarg camí de transformació. 
Les persones han de ser les protagonistes dels carrers, i per això han de formar part de la presa 
de decisions dels projectes de la ciutat. Cal fer ciutats que potenciïn la mobilitat activa i el 
transport públic col·lectiu per davant de qualsevol vehicle privat. Els carrers han de patir una 
evolució per fer que els cotxes deixin de ser l’agent principal. Tenim el repte que la bici i el vianant 
prenguin el protagonisme dels carrers, reduint el nombre d’espai disponible per al vehicle privat, 
ja sigui per circulació o estacionament. 
S’han de potenciar modes que siguin més eficients, que moguin major nombre de persones i no 
major nombre de vehicles. El transport públic és una solució als problemes de congestió, ja que 
permet moure més persones que qualsevol altre opció. I se l’ha de seguir potenciant, a través 
d’elements que ajudin a millorar les velocitats comercials i la freqüència: segregació de carrils, 
prioritat semafòrica i un sistema que permeti millorar les seves prestacions. Hauríem d’arribar a 
minimitzar el màxim possible les diferències entre modes de transport, i això només es pot fer 
facilitant espai i recursos pel transport públic, impulsant la mobilitat activa i restringint 
progressivament l’ús de la mobilitat privada. 
El camí per aconseguir una ciutat millor és amb una mobilitat eficient i sostenible. Altes 
ocupacions, baix consum, 0 emissions, eliminar contaminació acústica i minimitzar el transport 
privat. Cal seguir avançant cap a energies verdes i anar deixant enrere els combustibles fòssils, 
propis de la mobilitat del segle XX. El vehicle elèctric ha d’anar guanyant cada vegada més 
protagonisme i deixar de ser anecdòtic o únicament per serveis municipals. La contaminació 
ambiental cada vegada està esdevenint un problema de major importància, i per això no només 
hem de generar menys emissions sinó que hem d’evitar l’abús del vehicle privat dins la ciutat. La 
taxa de congestió, ja implantada a Estocolm o Londres, permetria reduir el nombre de vehicles 
que entren a la ciutat. Aquesta mesura, combinada amb un increment de la intermodalitat i de les 
facilitats per combinar modes de transport, permetrien eliminar els efectes negatius i nocius de 
la contaminació. 
Una altra forma de reduir l’ocupació de l’espai públic, el nombre de vehicles i vehicles aparcats el 
95% del temps, són les solucions de mobilitat compartida. Motos, cotxes o inclús patinets elèctrics 
de lloguer compartit són una solució a curt termini per la mobilitat. Permeten una millora de 
l’accessibilitat i la reducció del temps porta a porta. Una combinació d’aquests modes amb el 
transport públic, seria una possible alternativa pel repte de la mobilitat individualitzada. Cada 
individu té el seu propi origen i destí en un trajecte, i en molts casos, el transport públic no permet 
connectar-lo directament. Amb modes que permetin cobrir l’última milla, augmentem la velocitat 
mitjana sense augmentar la congestió ni el trànsit. 
A Barcelona, creixen les motos perquè aporten flexibilitat i velocitat, escurcen els trajectes i tenen 
costos baixos. Permeten resoldre les necessitats individuals del transport, i són vehicles amb alta 
Present i futur de la motocicleta a Barcelona 
Joaquim Bertran Gutiérrez - MECCP 
 
92 
ocupació de passatgers i menor impacte en l’espai públic. Són part de la solució cap a una 
mobilitat més individualitzada, però alhora no solucionen la problemàtica de la congestió, la 
contaminació o la seguretat. 
S’han de minimitzar els efectes negatius del transport, i no només de la contaminació, sinó també 
l’accidentalitat. No podem permetre’ns mantenir el nombre de víctimes actuals. Cal millorar la 
seguretat, la conducció i trobar la forma de reduir la gravetat. Les motos, protagonistes del treball, 
són les qui pitjors efectes pateixen. Cal ser ambiciosos i lluitar per aconseguir una mobilitat on no 
hi hagi víctimes de trànsit, especialment d’aquells col·lectius més dèbils: vianants i bicicletes. 
Però tots aquests reptes que es plantegen, conformaran la ciutat a mig i llarg termini. En paral·lel, 
cal trobar solucions realitzables a curt termini que permetin resoldre problemàtiques actuals. 
S’han d’anar implementant mesures perquè de forma progressiva la ciutat tingui la forma que 
millor resol les necessitats dels qui hi viuen. 
Hem de millorar la regulació del transport, reduir la congestió, la contaminació i les víctimes 
d’accidents. Alhora, hem de potenciar vehicles amb altes ocupacions. S’han de trobar solucions 
per a cada tipologia de mobilitat, i solucionar els diferents problemes. Cal posar la mirada en com 
podem actuar sobre les motos per intentar complir aquests objectius de ciutat. 
Les motos han pres un espai que havien guanyat els vianants. Amb la permissivitat de 
l’aparcament en vorera, el transport privat ha incrementat la seva ocupació. Cal veure de quina 
forma es pot fer que aquests motoristes que gaudeixen d’aquest privilegi avui dia es facin càrrec 
dels perjudicis que porta associada aquesta pràctica. És necessari que les motos paguin el cost 
d’ocupar les voreres, per esmorteir l’increment del parc de vehicles i fer-se càrrec de les 
externalitats que provoquen. 
Hem de seguir afavorint la circulació de les motos, especialment com a substitut del cotxe. 
Barcelona ja disposa de zones avançades per a motos, que permeten potenciar les característiques 
dels vehicles de dues rodes en els semàfors. S’ha d’implementar la possibilitat de permetre la 
circulació de les motos en el carril bus. Permetria reduir la congestió, reduir una pràctica que avui 
dia és il·legal i que en alguns casos, per evitar ser sancionat, comporta comportaments imprudents 
sobre la moto. Una taxa de circulació permetria circular pel carril bus a aquelles motos que ho 
desitgessin, reduint els embussos. Així mateix, es generarien uns ingressos que ara mateix no es 
disposen, per incapacitat sancionadora, i permetríem regularitzar una pràctica que es duu a terme 
habitualment a la ciutat. Aquest pagament i augment del cost de circulació de les motos 
funcionaria com element dissuasiu i reduiria el volum de vehicles circulant per la ciutat. 
Barcelona té molts reptes relacionats amb la mobilitat, necessita definir quina direcció ha de 
prendre en els propers anys. A continuació, es proposarà un pla de millora per a les motocicletes 
i ciclomotors. Pretén ser una solució a curt termini per aconseguir monetitzar les externalitats 
que les motos generen ara mateix, beneficiant al total de residents de la ciutat, alhora que se’ls hi 
facilitarien eines de millora de la mobilitat dels vehicles de dues rodes. 
 
6.3. Pla de millora 
 
El Pla de millora proposat és una iniciativa de 18 mesos amb l’objectiu que les motos tinguin 
millors condicions de circulació i segueixin mantenint una posició privilegiada respecte 
l’aparcament en el carrer a través de l’establiment d’una taxa de circulació i d’aparcament en 
vorera. Aquesta taxa, de nova creació, juntament amb l’agreujant de les multes per aparcament 
il·legal i circulació inadequada, ha d’anar destinada a la reinversió i millora del finançament del 
transport públic local o de la seguretat viària. 
Els objectius bàsics del pla són: 
1. Millora de la circulació de les motos 
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Oferir-los el carril bus amb la condició de no perjudicar la correcta circulació dels busos. 
Així, ha de permetre millorar la circulació de les motos i la reducció de trànsit en la resta 
de carrils de la via. 
 
2. Establir una taxa de circulació i aparcament per motos 
El pagament per part dels conductors ha de permetre compensar els perjudicis que 
genera en els habitants de Barcelona degut a la seva mobilitat i ocupació de la via pública. 
 
3. Reinversió en la millora del transport públic i seguretat viària 
Els ingressos generats pel pagament de la taxa i la regularització de certes pràctiques que 
duen a terme les motos ha de servir per millorar el finançament del transport públic i per 
invertir en seguretat viària i control d’incompliment de les normes de circulació o 
estacionament. 
 
El Pla té dues accions concretes per als vehicles de dues rodes motoritzats: 
1. Habilitar la circulació en els carrils taxi-bus 
Com s’ha estudiat en apartats previs, aquesta mesura milloraria la circulació de cotxes i 
motos dins la ciutat, essent aquestes segones les més beneficiades. Això tan sols es podria 
dur a terme sempre i quan el bus tingués absoluta prioritat en el seu carril, inclòs amb un 
reforç de la vigilància a través de tecnologies adequades. 
  
2. Permetre l’aparcament en vorera tal i com estableix la Normativa Municipal 
Seguir permetent l’aparcament en vorera sempre i quan es compleixin els punts 
corresponents de la Normativa. Aquells vehicles que no estiguin identificats no podran 
seguir fent-ne ús. 
 
Per a fer-ho possible, s’estableixen les següents mesures: 
1. Taxa de circulació i estacionament 
S’ha definit una taxa de pagament anual, de forma voluntària, que habiliti als vehicles dur 
a terme la circulació prioritària i l’aparcament en vorera. Sense el pagament, el vehicle no 
podrà seguir aparcant a la vorera ni podrà fer ús del carril bus. Aquesta taxa podria ser 
abonada, i per tant ser-ne vehicle beneficiat, per qualsevol vehicle que la pagui, 
independentment de si el propietari es resident a Barcelona. 
 
2. Incrementar el cost de l’incompliment de les normes de circulació i d’aparcament i 
augmentar-ne la cobertura 
Acordar amb els agents locals de seguretat una modificació a l’alça de les multes per 
incompliment del codi de circulació o de la Normativa Municipal. Addicionalment, les 
sancions per aparcament irregular i circulació inadequada han de ser més extenses i 
aplicar a major % dels incompliments. Aquest increment en els ingressos ha de cobrir el 
cost addicional dels agents i els ingressos addicionals generats, haurien d’estar destinats 
també a la millora del transport públic. 
 
Per fer-ne el seguiment i implantació, es plantegen les accions: 
a) Control i seguiment de l’accidentabilitat 
És un dels problemes principals que té la mobilitat de dues rodes. Cal considerar-ho un 
factor de risc que pugui bloquejar el projecte en cas de tenir efectes greus i un increment 
notable de l’accidentalitat. La millora en la senyalització i sobretot, la implicació dels 
conductors és necessària per l’èxit del projecte. 
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b) Control de l’impacte en la velocitat comercial del carril bus 
Una altra problemàtica que podria presentar és el perjudici per la velocitat comercial dels 
autobusos causat pel fet que més vehicles circulin per un carril que fins ara era segregat. 
Malgrat la obligació de cedir el pas als busos, cal avaluar com impacta en la circulació i 
funcionament de la xarxa, i principalment, a un dels indicadors més crítics pels busos: la 
velocitat comercial. 
 
c) Incidències en la circulació 
La implantació d’aquestes mesures pot provocar efectes negatius en la mobilitat en 
determinats punts de la ciutat. Cal fer un control exhaustiu i detectar allà on sorgeixen 
els problemes, així com trobar solucions per resoldre-les, com per exemple, evitar la 
circulació pel carril bus en certs trams. 
 
d) Millora i automatització en el control de les infraccions relacionades 
Actualment hi ha sistemes de seguiment de matrícules i d’identificació de vehicles que 
cometen infraccions. Que la tecnologia, sistemes d’identificació i gravació, siguin d’ajuda 
en el desenvolupament del projecte, i permetin controlar aquells conductors que cometen 
infraccions. 
 
e) Participació ciutadana 
Els principals afectats de les mesures són els conductors i els residents a Barcelona. Cal 
generar sinèrgies i punts d’entesa entre els mateixos, i que de forma activa, es prenguin 
les decisions que definiran la ciutat del futur. 
 
A continuació es detallen les etapes d’implantació i execució Pla de Millora, establert en 3 fases 
de 6 mesos cadascuna amb les seves corresponents accions i seguiment del projecte. 
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FASE 1: Proves de circulació en el carril bus 
Duració: 6 mesos 
Objectiu 
Habilitació gradual del carril bus per permetre-hi la circulació de vehicles de dues rodes 
motoritzats que així ho desitgin. Es tracta d’una fase de prova per avaluar si la legalització 
d’aquesta pràctica té efectes negatius en l’accidentalitat i en la circulació de vehicles. 
Es realitza en paral·lel un estudi de possibilitats de millora la implantació de penalitzacions per 
males pràctiques i de seguiment del pla d’implantació. 
S’hi poden adherir, en els terminis establerts, tots aquells vehicles de dues rodes que compleixin 
les condicions. No és una condició ser resident a Barcelona, ja que es tracta d’una mesura que 
pretén impactar en tot el trànsit de la ciutat, amb independència de la procedència o del lloc de 
matriculació. 
 
Mesures i accions 
• Permetre gradualment la circulació de vehicles de dues rodes en el carril bus-taxi de 
forma esglaonada segons tipologia de vehicles: 
o A partir del mes 0: vehicles d’alt cubicatge (superior a 125 cm3) 
o A partir del mes 2: motocicletes (superior a 50 cm3) 
o A partir del mes 4: ciclomotors 
Aquesta mesura pretén prioritzar a conductors més experimentats i amb més preparació 
per a la circulació.  
• En aquesta fase no hi ha pagament per habilitació de la circulació. S’estudien les 
possibilitats de forma de recaptació de l’impost de circulació i estacionament. 
• Avaluar els requeriments legals i restriccions per permetre les pràctiques en estudi. 
• Informar als residents, conductors i ciutadans de les mesures i els canvis. Explicar les 
condicions i fases del projecte. Treballar en la comunicació i el coneixement de ciutadans 
i conductors implicats, per exemple, mitjançant xarxes socials, anuncis i comunicacions. 
 
Seguiment 
• Control de l’accidentalitat. Fer el seguiment en el nombre d’accidents i la seva gravetat. 
Anàlisi estadístic del canvi de tendència, similar al realitzat a Londres. Aquest indicador 
pot significar un aturament del projecte si té efectes perjudicials per la seguretat viària i 
de les persones de la ciutat. Extensible a les 3 fases. 
• Control de la congestió. Avaluar el possible impacte negatiu que pugui tenir en la fluïdesa 
del trànsit i en les possibles zones conflictives. Extensible a les 3 fases. 
• Estudiar la possible implantació en els busos urbans de càmeres de seguiment i control 
de vehicles en el carril bus-taxi. Evitar comportaments perillosos circulant i evitar 
aquelles pràctiques que penalitzen la bona circulació, especialment del transport públic 
rodat. 
• Avaluar com dur a terme la distinció dels vehicles que ho desitgin, d’obligatori 
compliment. Per exemple, distintiu visual en el vehicle. 
• Realitzar un seguiment de l’opinió dels ciutadans mitjançant processos participatius (per 
exemple, taules de debat i comissions de treball) i enquestes als ciutadans. Idealment, se 
n’haurien de realitzar 3 en aquesta fase: 3-6 mesos abans de l’inici de la fase 1, un altre 
als 3 mesos i un al final de la fase 1. La publicació de resultats s’ha de fer durant la fase 2. 
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FASE 2: Regulació  
Duració: 6 mesos 
Objectiu 
Establir les condicions i regulacions per establir de forma regular les següents pràctiques: 
1) La circulació dels vehicles de dues rodes motoritzats en els carrils bus-taxi 
2)Els aparcaments en voreres seguint les limitacionsde la Normativa Municipal 
Es comença a regular mitjançant el pagament de la taxa de circulació i estacionament i la distinció 
dels vehicles que s’hi hagin volgut adherir. Aquesta taxa permetrà mantenir la seva validesa els 
següents 12 mesos. 
S’hi podrà adherir qualsevol vehicle de dues rodes motoritzat que circuli i estacioni a la ciutat de 
Barcelona. No es condició necessària ser resident a Barcelona, només ho és el seu pagament.  
 
Mesures i accions 
• Restricció dels trams on, per raons de seguretat viària i problemes de trànsit, no es pugui 
circular pel carril bus-taxi i avaluar-ne la millora. 
• Augmentar la vigilància i control de l’aparcament en vorera. Es sancionaran aquells 
vehicles que no hagin efectuat el pagament i estiguin gaudint d’aquest privilegi. Cal fer 
visible el distintiu que permet dur a terme aquesta pràctica. 
• Revisar la Normativa Municipal perquè incorpori el pagament de la taxa en la regulació 
de l’aparcament en vorera. 
• Definir com es farà el seguiment de l’acollida de la iniciativa i del compliment dels 
requeriments que comporta. 
• Mantenir els canals de comunicació i informar dels requeriments que cal complir per tal 
de gaudir de les condicions. 
• Seguiment de l’opinió dels ciutadans al final de la fase 2. L’objectiu d’aquesta segona fase 
és veure quina percepció en té la ciutadania, col·lectius implicats en la mobilitat urbana i 
agents afectats de la proposta, implantació i del seguiment. 
• La recaptació durant la fase 2 i 3 anirà destinada al finançament del projecte i als equips 
de treball implicats. 
 
Seguiment 
• Creació de l’equip de treball focalitzat en el projecte i implementació. Estudiar traçats, 
impacte econòmic, adhesió al pagament de la taxa i increment en les sancions per males 
pràctiques d’aparcament i circulació. Marcar els indicadors a seguir per avaluar l’impacte 
que té la iniciativa. Definir els plans d’execució per millorar la senyalització, la millora en 
el compliment de les restriccions i la reinversió dels ingressos generats en els propers 
mesos. Extensible a fase 2 i 3. 
• Publicació de resultats de la fase 1. Dades bàsiques sobre accidentabilitat, impactes en la 
circulació i opinió ciutadana. S’hauria de publicar als 3 mesos d’inici de la segona fase, 
aproximadament. 
• Seguir treballant en els processos participatius i enquestes. Idealment, al final de la fase 
2. La publicació de resultats s’hauria de realitzar durant la fase 3. 
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FASE 3: Consolidació del projecte i presa de decisions 
Duració: 6 mesos 
Objectiu 
Els vehicles adherits en el projecte poden seguir gaudint de les condicions durant 6 mesos més. 
En aquesta fase, l’objectiu és regular de la millor forma la senyalització i definir els següents 
passos del projecte, en el cas que aquest sigui acceptat per la ciutadania i els agents implicats. 
L’equip de treball ja portarà més de mig any implicat en el projecte i ha de definir les condicions 
detallades de l’execució del projecte, per a que els agents implicats puguin decidir el futur de la 
iniciativa. 
S’hi podrà seguir adherint qualsevol vehicle de dues rodes motoritzat que circuli i estacioni a la 
ciutat de Barcelona. No es condició necessària ser resident a Barcelona, només ho és el seu 
pagament. Qualsevol vehicle que s’hi adherís en la fase 2 segueix tenint validesa. 
 
Mesures i accions 
• Senyalització provisional dels trams on es permeti la circulació dels vehicles motoritzats 
de dues rodes. 
• Senyalització en vorera de les zones on, tot seguint les limitacions de l’Ordenança, s’hi 
pugui estacionar de forma regulada. En especial, a zones conflictives. 
• Comunicació de la fase de presa de decisions final. El projecte porta més de 12 mesos en 
funcionament, i per tant, cal prendre una decisió. Buscar la màxima implicació del major 
número d’agents i habitants possible. 
• Definir les noves penalitzacions per incompliment d’aquesta alteració de la Normativa 
Municipal. Actualitzar aquelles ja penalitzades. 
• Seguiment de l’opinió dels residents al final de la fase 2. L’objectiu d’aquesta segona fase 
és veure quina percepció en té la ciutadania, col·lectius implicats en la mobilitat urbana i 
agents afectats de la proposta, implantació i del seguiment. 
• La recaptació durant la fase 2 i 3 anirà destinada al finançament del projecte i als equips 
de treball implicats. 
 
Seguiment 
• Publicació de resultats de la fase 2. Dades bàsiques i evolució durant tot el període sobre 
accidentabilitat, impactes en la circulació i opinió ciutadana. S’hauria de publicar als 3 
mesos d’inici de la tercera fase, aproximadament. 
• Al final dels 18 mesos de proves i fases, realitzar un procés participatiu on hi pugui 
participar tothom que sigui resident a Barcelona, agents i comunitats afectats i 
institucions públiques. Treball en comú per decidir si es vol seguir amb la implementació 
del projecte. 
• Avaluar com la taxa establerta i les penalitzacions per incompliment poden beneficiar a 
la ciutadania mitjançant la reinversió dels ingressos que es recaptin en la millora de la 
seguretat viària i el finançament del transport públic. 
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7. Avaluació tècnica, social i econòmica 
 
En aquest darrer capítol, es realitza l’avaluació des de diferents punts de vista de les mesures que 
es volen implementar i del seu pla de millora. Per fer-ho, es defineixen diferents escenaris i 
s’avalua que succeeix en cada cas, especialment pel que respecta al parc de vehicles i a la 
recaptació. També s’analitzen les implicacions a nivell tècnic i social que comportaria el pla. 
Per definir els diferents escenaris, es té en compte l’acollida de les mesures implantades. Aquestes 
mesures tan sols afecten a motocicletes i ciclomotors, siguin residents a Barcelona o no. Tractant-
se de mesures dissuasives, es previsible un impacte en el parc de vehicles de la ciutat. Per aquesta 
raó, mesurem l’èxit d’implantació del pla en dues variables clau: la variació del parc de vehicles 
de dues rodes i el % de vehicles que s’acull a la nova taxa. Els diferents escenaris es comparen amb 
l’escenari 0, que és la situació actual a l’any 2017. Els 4 escenaris plantejats depenen del seguiment 
de la proposta i són:  
0. Situació actual 
1. Seguiment total 
2. Seguiment mitjà 
3. Seguiment baix 
4. Seguiment nul 
Els diferents valors per a la reducció del parc de motos i % de motos adscrites a la proposta es 
mostren a la Taula 7.2 en l’apartat d’Avaluació econòmica, però a major seguiment, major % de 
motos adscrites i menor la reducció del parc de vehicles.  
 
7.1. Avaluació tècnica 
 
La posada en marxa d’aquesta proposta suposa un repte important a nivell de millores tècniques. 
Ja fa molts anys es va començar a implementar mesures dissuasives pels cotxes en les ciutats, ja 
sigui pacificant carrers o amb la implementació de zones per controlar l’aparcament en calçada. 
S’ha de desenvolupar la capacitat de fer el mateix amb les motos, de forma intel·ligent i que es 
pugui implementar, per tal de revertir el creixement del vehicle privat dins de la ciutat. 
En el cas de Londres (York, I. et al, 2010), l’habilitació del carril bus va suposar un augment de 
motos que superaven la velocitat màxima i l’increment del % de vehicles que superaven els 
llindars de velocitat. És necessari trobar solucions tecnològicament avançades que permetin 
millorar el seguiment de vehicles que cometen infraccions, especialment per aquelles 
relacionades amb la circulació en carril bus o l’excés de velocitat. Controls automatitzats en 
posicions estàtiques (com els actuals controls fotogràfics) o bé mitjançant càmeres de gravació en 
busos permetrien detectar aquells moviments inadequats en el carril bus. A més a més, en la 
situació que es planteja, seria necessari per assegurar que la incorporació de motos en el carril 
bus fos únicament per motos que cobreixen la taxa, i en cas que no, per efectuar el pagament de 
la sanció per infracció. 
Cal delimitar i definir bé les zones on està permès l’estacionament de motocicletes, per exemple 
com en el passeig de Gràcia actualment, on està marcat l’inici i el final del tram on es permet 
aparcar en vorera. 
S’ha d’assegurar que la implementació d’aquestes mesures no provoqui una reducció de la 
velocitat comercial dels autobusos ni un increment de l’accidentalitat. Si el control en el carril bus 
és adequat, no tindria perquè produir-se la reducció de velocitat dels busos. D’altra banda, el 
problema de l’accidentalitat podria esdevenir un factor decisiu per tirar enrere tot el projecte. 
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Repassant altres casos, la implementació a Londres (York, I. et al, 2010) va provocar increments 
en el nombre de ferits lleus (+25%) i ferits greus (+50%) en els accidents de moto. Malgrat els 
valors fossin molt petits, ha de servir per estar alerta i realitzar totes aquelles intervencions i 
restriccions que es consideren necessàries amb les dades i ajuda de la Guàrdia Urbana. En un 
altre estudi realitzat a Marsella (Clabaux, N., et al, 2014), es va detectar que el risc d’accidentalitat 
de les motos era 3,25 vegades superior per aquells vehicles que circulaven pel carril bus respecte 
aquells que ho feien pel carril convencional. S’ha de tenir en compte aquest factor, ja que és el 
principal perjudici que pot aparèixer en aquesta mesura. 
Val a dir, que en l’escenari actual ja hi ha un % de les motos que circula de forma il·legal pel carril 
bus. Al ser una pràctica incorrecta, es podria donar el cas que l’accidentalitat actual de les motos 
ja fos superior a la situació on la segregació del carril bus fos completa i on les motos no hi 
poguessin accedir? És una hipòtesi. No es pot saber si l’escenari actual és millor o pitjor que 
regular la circulació o bé prohibir-ne per complet l’accés. Per tant, l’aplicació de la mesura 
reguladora implica un canvi en l’accidentalitat respecte l’escenari actual que cal monitoritzar.  
Una alternativa, en el cas que l’accidentalitat fos problemàtica i no es pogués implantar, podria 
ser que només s’apliqués la taxa per estacionament i excloure’n la de circulació. D’aquesta forma, 
tan sols es regularia l’estacionament en vorera. 
Per últim, aquestes mesures van associades a un increment de la sanció econòmica imposada i a 
un increment de les sancions per infraccions. Per tant, és necessari aplicar un conjunt de bones 
pràctiques, per part d’agents i gràcies a implementacions tècniques, per assegurar que això es 
compleixi i el projecte pugui ser exitós. 
 
7.2. Avaluació social 
 
A nivell social, aquest pla és una proposta que permet la participació del conjunt de ciutadans i 
de les plataformes/associacions afectades per la mesura. No es pretén realitzar una implantació 
directa sense consultar als agents implicats, sinó ser capaç de definir la proposta que permeti 
resoldre les necessitats de la majoria de col·lectius. És la gent qui ha de ser responsable de prendre 
decisions sobre com construir la ciutat. 
Essent la imposició de la taxa un element dissuasiu per la circulació de motos en ciutat, tot i oferir 
determinats beneficis per elles, s’esperen diferents efectes derivats. 
Hi ha 2 extrems possibles de la implantació. En l’escenari 1, seguiment absolut de la proposta, ens 
trobaríem amb una ciutat amb el mateix nombre de motos però amb la legalització de 
determinades pràctiques. Això permetria a la ciutat generar uns ingressos addicionals que fins 
ara no disposava. Tindria la capacitat de monetitzar les externalitats que aquests causen als 
habitants. D’altra banda però, el fet que totes les motos puguin circular pel carril bus pot anar 
lligat a un increment de l’accidentalitat i de la gravetat. Aquests ingressos afavoririen el transport 
públic i la seguretat viària, amb la qual cosa derivarien en efectes positius pel col·lectiu. 
En l’escenari 4, on ningú s’acollís a la mesura i hi hagués una reducció considerable del parc de 
vehicles, es veuria una recuperació de l’espai públic per part del vianant i la mobilitat activa. No 
hi hauria motos en vorera, recuperades pels vianants. No es generarien ingressos addicionals per 
la taxa però si que augmentarien els ingressos generats per les sancions a les infraccions. D’altra 
banda, la reducció del parc de vehicles implica que aquests es mouen al cotxe, transport públic o 
mobilitat activa. Aquests dos últims són els desitjats, però en el primer cas, hi hauria un 
reequilibri entre modes de transport. Ambdós estarien afectats per mesures dissuasives. En el cas 
que es moguessin al transport públic o mobilitat activa, suposaria una reducció de la congestió i 
del trànsit privat, que implicaria reducció en les emissions i el consum de combustible, juntament 
amb una millor circulació del transport públic millorant-ne la velocitat comercial. 
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Per tant, es produeixi l’escenari que es produeixi, inclosos els menys extremistes, el conjunt de la 
ciutat té possibilitats de guanyar-hi, sempre i quan l’accidentalitat no esdevingui un problema. 
L’equilibri es produirà entre la recollida d’una taxa no existent que pot ser reinvertida en millores 
de seguretat viària o del transport públic, per exemple, com en el cas oposat una reducció de 
l’índex de motorització, de la congestió i de les emissions. 
 
7.3. Avaluació econòmica 
 
Per realitzar l’avaluació econòmica, es consideren els diferents escenaris plantejats en la 
introducció del capítol i es quantifiquen monetàriament els efectes de les mesures 
implementades, per conèixer quin increment en la recaptació s’aconsegueix. 
La Taula 7.1 mostra els diferents escenaris i quin seria el parc de vehicles de 2 rodes en cadascun 
d’ells. Es distingeix entre residents i externs, que permet diferenciar aquelles motos que circulen 
dins de la ciutat en funció de la residència dels seus conductors. L’escenari 0 és la situació actual, 
mentre que els diferents escenaris tenen els volums de motos adscrites, tots ells per sobre de 300 
mil motos, i la reducció del parc de vehicles, que va des de -5,7 mil vehicles en l’escenari 1 als quasi 
30 mil vehicles en l’escenari 4. Com hem dit, tot i l’impacte econòmic hi ha altres impactes 
associats a cada escenari. 









Reducció del Parc de V2R [%] - -2% -5% -8% -10% 
Motos adscrites [%] - 95% 50% 20% 0% 
Parc de vehicles 334.981 328.281 318.232 308.183 301.483 
Residents 287.321 281.575 272.955 264.335 258.589 
Externs 47.660 46.707 45.277 43.847 42.894 
Reducció Parc de V2R [abs.] - -5.746 -14.366 -22.986 -28.732 
Taula 7.1. Dades de parc de vehicles de 2 rodes motoritzats pels diferents escenaris 
Per calcular el volum de vehicles externs, s’ha fet una estimació a partir de dades de la Taula 7.2, 
combinant dades de mobilitat i de parc de vehicles. Les motos realitzen 446.405 desplaçaments 
diaris amb origen o destí Barcelona. D’aquests, 351.085 desplaçaments els realitzem residents 
dins de la ciutat. Si la diferència, 95.320, els realitzen motos o ciclomotors que no pertanyen al 
cens municipal, vol dir que hi ha 47.660 vehicles que visiten diàriament la ciutat. Aquests serà el 
parc de motos extern a considerar pel pagament de la taxa de circulació i estacionament. 
 Valor Font 
Parc de motocicletes i ciclomotors de Barcelona 287.321 DGT, 2017 
Desplaçaments diaris de V2R a Barcelona 446.405 EMEF, 2017 
Desplaçaments diaris de V2R a Barcelona dels residents 351.085 EMEF, 2017 
Taula 7.2. Dades de parc i mobilitat dels vehicles de dues rodes 
A partir de les dades del parc de vehicles, podem estimar quina serà la recaptació de l’impost en 
cada cas. A la Taula 7.3 es detalla quins ingressos es recapten en cada escenari i quines 
bonificacions suposen les motos elèctriques. L’any 2018 a Barcelona hi havia 1.058 vehicles 
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motoritzats de dues rodes elèctrics, pel que fa a la flota de vehicles privats (Ajuntament de 
Barcelona, 2018d). S’observa com la implantació de la taxa pot comportar ingressos de fins a 
21,4M€ (escenari 1) fins a recaptar 4,2M€ (escenari 3). En el cas de les bonificacions, com el parc 
elèctric és del 0,4% no implicaria un cost superior als 35k€ de recaptació (escenari 1). 









Motos adscrites [abs.] - 311.867 159.116 61.637 0 
Taxa per vehicle [€] - €68,80 €68,80 €68,80 €68,80 
Total recaptat de taxa [k€] - €21.456 €10.947 €4.241 €0 
Parc de motos elèctriques [abs.] - 1.058 1.058 1.058 1.058 
Motos elèctriques adscrites 
[abs.] - 1.005 529 212 0 
Bonificacions [k€] - -€35 -€18 -€7 €0 
Taula 7.3. Dades d’ingressos per implantació de la taxa pels diferents escenaris 
Si als ingressos per implementació de la taxa hi sumem la recaptació per imposició de sancions 
per incomplir la llei, en resulta la Taula 7.4. Es plantegen els increments de sancions, i es calcula, 
en funció dels riscos actuals i del règim de sancions que es vol implantar, quantes en 
correspondrien a cada tipus d’infracció. S’observa com l’estacionament es divideix entre legal i 
il·legal. El legal s’entén com aquelles motos que seran sancionades per estacionar a la vorera sense 
haver-se fet càrrec del pagament de la taxa. Per l’estacionament il·legal, s’entén aquell que aparca 
en vorera sense seguir les limitacions corresponents, aquell que es sanciona avui dia. Aquests 
canvis en les sancions suposarien increments notables en les quantitats recaptades, ja que 
passaríem d’un valor estimat actual de 2,5M€ a 5M€ per l’escenari 1 fins a 15,5M€ per l’escenari 
4. Si bé aquestes estimacions depenen dels diferents escenaris i del que es preveu que pugui passar 
comparat amb la situació actual, en tots els escenaris la diferència total d’ingressos sobrepassa 
com a mínim en 13M€ (escenari 4). Suposa un canvi notable en el règim sancionador i la 
implementació de la taxa, ja que permeten que la mobilitat de les motos sigui responsable d’una 
part de les externalitats que genera a la ciutat. 









Cost de la sanció econòmica [€] €100 €200 €200 €200 €200 
Sancions per circulació 2.800 274 2.660 4.122 5.040 
Sancions per estacionament 22.688 25.088 49.216 63.735 72.831 
Estacionament legal - 2.854 27.662 42.862 52.412 
Estacionament il·legal 22.688 22.234 21.554 20.873 20.419 
Recaptació per sancions [k€] €2.549 €5.072 €10.375 €13.571 €15.574 
Ingressos totals [k€] €2.549 €26.563 €21.341 €17.819 €15.574 
Diferència d’ingressos [k€]  €24.015 €18.792 €15.270 €13.025 
Taula 7.4. Dades de recaptació total per pagament de taxa i sancions per infraccions pels diferents 
escenaris 
Les dades sobre sancions i recaptació procedeixen del capítol 5 sobre Tarifació. 
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A nivell econòmic, es fa difícil preveure un escenari on no es millori la situació actual. Inclús sense 
seguiment, si es pot millorar la vigilància i control de les motos, es permetrà recol·lectar major 
quantitat d’ingressos. 
Aquest increment de recaptació, podria anar destinat a millorar les infraestructures i permetre 
una reducció de la sinistralitat en la xarxa viària, en la millora del finançament del transport 
públic, en millorar la senyalització i la delimitació dels carrils reservats per on no es permeti 
circular o en fomentar la preparació dels conductors de motos. Aquests ingressos addicionals que 
es generen gràcies a polítiques dissuasives de les motocicletes ha de revertir de forma positiva en 
la ciutat i millorar la qualitat de vida dels seus habitants. 
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8. Conclusions i recerca futura 
 
A Barcelona s’ha produït un moviment de conductors de turismes cap a les motocicletes. Aquest 
increment s’explica pels avantatges competitius del mode de transport, tan a nivell econòmic com 
a nivell de prestacions. Ho exemplifica els reduïts temps de viatge porta a porta i la capacitat 
d’evitar congestions, comparat amb el vehicle privat més comú, el cotxe. 
L’elevat percentatge de vehicles de dues rodes motoritzats, juntament amb un alt índex de 
motorització de motos, es deu a una ciutat densament poblada i amb alts valors de densitat de 
vehicles. No és un fenomen que es repeteixi en cap altre ciutat de les estudiades. Tot i això, la 
única mesura específica per motos a la ciutat és la zona avançada en semàfors. Un dels factors que 
ha permès créixer a la moto ha estat la facilitat que han gaudit respecte els aparcaments al carrer 
i el volum reduït de sancions per incompliment de la circulació en carril bus. 
El risc principal de la moto és la seva alta accidentalitat. Tot i tenir major agilitat i paràmetres de 
rendiment superiors al cotxe, el supera en 6 vegades major índex d’accidentalitat i en gravetat 
dels ferits. També té índexs superiors als de les bicicletes, que és l’altre vehicle de dues rodes de 
la ciutat. 
La solució per millorar les condicions de circulació de Barcelona que es planteja en el treball és 
permetre a les motos circular pel carril bus millorant la capacitat de la via. Aquesta mesura, 
analitzada mitjançant la modelització analítica del flux combinat de motos i cotxes, no només 
permet augmentar la intensitat de circulació de les motocicletes en la via sinó també en resulta 
un impacte positiu en la intensitat de circulació dels cotxes. Aquesta mesura presenta alguns 
problemes de superació de velocitat límit i d’accidentalitat, com en el cas de Londres. 
S’ha definit un model de tarifació per regularitzar la circulació en carrils reservats i l’establiment 
d’un pagament per permetre l’estacionament en vorera. S’estableix en funció a la predisposició al 
pagament de sancions per incompliment de la llei que presenten les motos avui en dia. Es tracta 
de mesures dissuasives per limitar l’expansió de la moto i permetre compensar les externalitats 
que generen en la ciutat. En paral·lel, també intenta promoure la recuperació dels espais públics 
per part dels vianants. 
El pla de millora inclou principalment la implantació de la taxa i la regulació de les determinades 
pràctiques. Té per objectiu posar-les en funcionament en un període de 18 mesos, amb la 
corresponent participació de la ciutadania i l’estudi detallat dels efectes que produeix el projecte, 
de forma similar a com es va fer a Londres. S’estima que pugui tenir un impacte positiu a nivell 
social i econòmic pels canvis que planteja, generant un volum d’ingressos per taxació i sanció molt 
superiors als actuals. Tot i això, és probable que també impliqui un impacte negatiu en 
l’accidentalitat. És una mesura a curt termini per resoldre la mobilitat actual de la ciutat, amb 
l’objectiu que l’escenari a mig termini millori. 
 
Pel que fa a la recerca futura, dins el capítol de la modelització seria interessant desenvolupar el 
model de flux combinat amb suport de mètodes numèrics per la simulació i que permetés incloure 
tots els fenòmens que caracteritzen les motos. Addicionalment, combinar-ho amb dades de camp 
de la ciutat per obtenir resultats el més fiable possible. 
Seria molt útil poder realitzar un període de prova per conèixer com impacten les mesures en la 
mobilitat de la ciutat i extreure conclusions a partir de dades reals. Paral·lelament, es podria 
desenvolupar el projecte detallat d’implantació del Pla de millora, amb detalls precisos sobre les 
zones senyalades per estacionar en vorera i els trams on es pot permetre la circulació de motos en 
carril bus. 
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